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Klasse I. Aufbereitung. 


Mechernicher Derzgwerks- Aktienverein, 
Elektroma;rnetischer Erzscheider 
I Drey fus, Wurtvitter 


Klasse 5. Bergbau. 


J. M. Hamor, Gesteinbohrinaschine , 

J. Urbanek & Co., Stolsbohrkrone . 

H. Brooke Aylmer, Steinbohrer 

E. Tomson, W agenfeststellvorrichtung 

W. Bentrop, Wetter- und Fórderschacht 

A. F. Schmiedt, Niederbringen von 
schächten . . . 

J. Fischer, Nachnahmebohrer | 


Senk- 


Klasse 7. Blech- und Drahterzeugung. 


J. G. Hodgson, 


Blechwalzwerk 
Ch. Cl. 


Baldwin, Drahtziehmasc EEN 


Klasse 10. Brennstoffe. 


Bosnische Holzverwertungs- A.-G., Holz- 
verkohlung f | 

C. Otto & Co., Koksofen : 

B. Osann, Retortenofen 


Klasse 13. Dampfkessel. 


R. Riekmann, Speiserufer 

H. F. Phillips, W asserrohrkessel 

L. Turgau, W asserrohrkessel mit Field-Rohren 

H. Cruse, Speisewasservorwärmung 

A. Gesellgen, Heizrohrbefestigung . . 

D. Adorjan, Lokomotivkessel mit Teberhitzern 

G. König und E. Jander, Vorwärmer 

C. F. Göhmann, Dampfwasserableiter . 

Siller & Jamart, Wasserumlaufeinrichtung 

M. Gehre, Dampt kessel RR 

F. En gelking, Wasserstandanzeiger 

F. Schüneberger, Speiseregler . 

L. Karthäuser, Sicherheitsventil 

H. Stiebig, Speisevorrichtung . 

P. Martinelli fu Paolo, W asserrohrkessel . 

W. F. Timmermann, Sicherheitsventil 

H. Mattner, Sicherheitsventil 

J. Strafsen, Rohrreiniger e 

F. J. Weifs und E. Wiki, Speisev orrichtung ; 

B. v. Schneider, Reinigen von Abdampf 

C. Esser, Sicherheitsventil 

L. Carrer, Speisewasservorwürmer . 

R. Schulz, Wasserrohrkessel ; ; 

H. Blessing er, Kammer- Wasserrohrkessel : 

H. Blessinger. Kammer-Wasserrohrkessel . 

C. Jacobi, "l'eberhitzer 

Düsseldorfer Eisenwerk As FCR Lokomobil- 
kessel 

Düsseldorf- Ratinger Rührenkesselfabrik, 
Verschluss von Field-Rohren . 

Société Européenne d automobiles, zer- 
legbarer Kessel. 


Klasse 14.  Dampfmaschinen. 


A. Patschke, Drehschiebersteuerung 

J. Fries XVI, Doppelsehiebersteuerung 

E Marchand, Dampfinaschine 

C. Körner, Dampfmaschinensteuerung . 

E. Mertz, Kolbenschieber.. 

G. Montag, F. Hüter und M. Karb III, Tur- 
bine . . : ; , 

J. A. Müller, Dampfturbine . é 

H. Schreiber, Doppeldampfpumpe . 

C. Sondermann, Ventilsteuerung 

J. Stumpf, Dampfeinlassventil . 

J. Damlos, Schiebersteuerung . 

R. Wegner, Hahnsteuerung >.. >o 
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$19. 
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206. 
875. 
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169917. 


104551. 
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106102. 


L. A. Lang und E. F. Walsh, Sc ln 
H. Steven, Doppelschiebersteuerung 

F. C. Austin, Dampfmaschinensteuerung . 

H. A. Hülsenberg, Dampfpumpensteuerung 
M. Kaufhold, Lutftpufler . . Ss 
M. Drever & R. Dreyer, Ventilsteuerung í 
J. R. Frickart, Corlisshahn . M 

V. Purrev , Schleppschiebersteuerung : 

J. B. Allfree , Dampfmasehinensteuerung . 
G. Honegg er, Steuerung für Zwillingsdampf- 


pumpen 
W. Gillissen, Ventilsteuerung. 
D. Morell, Flügelkolben für Kapselwerke 


D. Morell, Verbundkapselwerk 
Baldensperger & Bormann, 
Kraftmaschine "ro 
II. A. Bertheau, Umsteuervorrichtung 
H. Lentz und W. Voit, Ventilsteuerung . 
A. Herzig und D. Tilsiter, Kapselwerk 


Umlaufende 


Klasse Li, Eisbereitung. 


J. Klein, Kühlhürde Rode nb MA de. qe UE 

L. Wegner, Hahnsteuerung . . . . a aà’ 

R. Sc hmehlik, Rieselkühler 

Ideal Refrigerating and Manufacturing 
C o., Verdichter . : 

Braunschweigische ' Maschinenbau - An- 
stalt, Kühlvorrichtung 

G. Ullrich, Kühlvorrichtung : 

Maschinenbauanstalt Humboldt, 
lage ` 

Bewerbachafb Dorstfeld, 


'Kühlan- 
"Rückkühlanlage 


Klasse 18. Eisenerzeugung. 
E. Bertrand, Gichtverschluss 


Klasse 19. kisenbahn- und Strafsenbau. 


J. Schuler, Schienenstofsverbindung . 

H. F. Williams und J. J. Halev, Holzkörper 
für Schwellen ; 

W. Sassenhausen, Strafsenbahngleis i 

K. Schmidt, Schienenbefestigung 

W. Johann, Abwässerung für Brücken 

A. Schmidt, Schienenbefestigung . . 

Siemens & Halske A-G. Schleppschiffahrt 

A. Bachem, Stofsverbindung E 

A.-G. tür Eisenindustrie und Brückenbau, 
Knotenpunkt für Kabelbrücken ; 

E. E. Warner, Schienenstofsverbindung . 


Klasse 20. Eisenbahnbetrieb. 


F. Davids, Strafsenbahnwagen . 

À. Kleefsen und J. Reifse, Weichenstellvor- 
richtung . 

A.-G. für Feld- und Kieinbahnenbedarf 
vorm. Orenstein & Koppel, Seilklemme . 

J. J. Nef, Einschaltvorrichtung für un . 

F. Wallmann, Schlittenbrense . . . a 

H. Vering, Triebfahrzeug £ 

H. Schnettelker, Zungenbefestigung . 

Maschinenfabrik Prometheus und C. 
Paulus, Stromabnehmer . . 

Société Lombard- Gérin & Co., 
nehmer. . $us 

Boldt & Vogel, Streckenstromschliefser . 

A. Lange, Ladevorrichtung für Selbstfahrer . 

Max Jüdel & Co. A.-G.,  Weichenzungenver- 
schluss . . 

A. Rudolph, Schleppmotor . ; 

V. Purrey, Handbremse 

P. Bender, Weichenstellung 


Stromab- 
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108290. Th. Krüger, Spurkranz-Einstellvorrichtung 431 105819. F. Marcotty, Rauchverhütung 
320. M. Friedlaender und A. Ewald, Weichen- 828. H. & M. Dressler, Flammrohrfeuerung 
stellvorrichtung . . 489 106852. H. Poetter, Umsteuervorrichtung für Glocken- 
442. Carlshütte, À.-G. für Eisengiefserei und ventile . SE ET ae ore dieta 
Maschinenbau, Seilklemme . . . . 458 956. F. Kaeferle, Unterfeuerung 
486. A. Vogt, Drehgestell 555 957. H. Keferstein, Auspuffvorrichtung. für Loko- 
505. J. Bóltner, Bremse . 587 mobilen 
565. J. Hendrix und F. Radelet, Kreuzung . . . 988 977. A. Krippel, Feuerungsanlage az 
569. Roessemann & Kühnemann, Zugseilklemme 587 975. B. Fröhlich & Co., Zellenregister 
589. J. Pohlig, Drahtseilbahn . I OB 979. J. Thomsen, Feuerung für Was hrkessel 
995, E. Dussek, Luftleitung 792 081. E.J. Moore, Feuerung | für W robe D. essel 
109025. F. Schaumann, Aufschneidbare Weiche . . 687 =, EE dee a 
069. emeine Elektrizitäts - Gesellschaft, $ 
a dortand i die ue E ERE AR. und A F l cux, Petroleumbrenner 
166. s Elektrizitäts- Gesellschaft, Stromab- 993, Sg Wezel SUR URINE uftschieber 
nehmer. . |o. 818 994. F.G Hohlrost . . . i 
207. J. Bernheim er, Stromabnehmer . 655 a J. a kessel . 
An E Korn. UE DOR M ST 618 107272. L. M aurice, W erol ked 
A orn eiche . ; 792 27 1 f 
332. J. Temperley, Unterstützung von Zugseilen 792 541. C W Ke T E Kohlenstaubfeuerung 
110038. A. Sterza, Stromzuleitschiene . 791 752. H.M. Will msteuerventil . . ue 
336. Cl. E. Woods, Fahrschalter . 792 734. W. Gd 
24. enanlage 
755. E. Lindemann, Luft g 
Klasse 2l. Elektrische Apparate. 756. C. Timmann, ESO acu 
105943. K. Wilkens, Drehstrom-Bogenlamge ; 133 797. A Wollenberg, Gliederkessel 
975. E. Albasini, Befestigung der Isolation auf 877. Ch. Bolz, Innenfeuerung 
Drähten . . 103 108096. A. G. Hoffmann, Blasrohr . 
976. Union Elektrizitäts- Gesellschaft, Schotz, 099. G. Horn, Luftvorwürmer 
106087. Haler ii Schwachstromanlagen f 30 D Langenbach, Luftzuführung . 
UE je etou TT E Brest . . 2604 : eutsche Babeock& Wilcox- -Dampfkessel- 
: elavau un : 
231. : L. Dobell, Batterie du Bogenlampe e Eee eH RA RUNE s 
232. Süc 
chsis che 'Akkumulatorenwerke A-G,, i Klasse 27. Gebläse- und Lüftungsvorrichtungen, 
E LUN 133 1054144. Siemens & Halske A. -G., K 
, trecker, Stromsammler 134 749. R. Reinhard, Lufi ne 
234. Hartmann & Braun, Thermoelement 103 R tkompressor SE 
445. Hartmann & Braun, Glühfaden 30 KI ; 
817. G. Schemalleck, Differenzial. Bogenlampe "T 105: asan, sh. Riefserel. 
891. Siemens & Halske A.- G., Fernsprechstelle 133 SE Gebr. Arndt, Formmaschine 
892. Elektrizitäts-A.-G. vorm W. Lahmeyer & e R. Sablowsky und Th. Druzba, Formk 
Co., Aufbau von Drahtspulen 103 612. Akkumulatorenfabrik A. G., Akk mkasten 
89. H. R. Ottesen, Bogenlampe . 167 7 platte o MX 
107067. Elektrizitäts-A.- A vorm. Schuckert & Co., xs Lichtenberg, Hoststab "x 
Glühlampe . is 725. J. Digeon & Fils ainé und C. L. Th 
197. J. W. R. 'Th. Heberle, Gleichstromäynamo- SE Sé SR 
maschine . . 167 CSS Digeon & Fils ainé und C. L. Th 
159. W. Cl. Johnson, "Bo enlampe 264 i verfahren e uat, Form: 
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v. Bavier, Th, Beispiele aus dem erbund N = U. Naunhofer Wasserwerk der 
Gebiete des Pumpmaschinenbaues tadt Leipzig 


Verbund-Pumpmaschine des Wasserwerkes der Stadt Hagen i/W. \ 
Meyer, E., Grofse Gasmaschinen: Zweitakt-Gasmaschine von 600 PS., gebaut von der Berlin-Anhal- 
tischen Maschinenbau: A D. 


Der Salondampfer »Kaiserin Auguste Victoris Das Schiff 
gebaut von Gebrüder Sachsenberg in Rosslau | Die Schiffsmaschine 
. Montagekran für 25 t von Carl Flohr, Berlin : 

Die Weltausstellung in Paris 1900 \ Stehende Dreifachexpansions- Dampfmaschine von 2000 PS | 
‚von A. Borsig in Tegel bei Berlin, gekuppelt mit einer 
Drehstrommaschine von Siemens & Halske A.-G. in Berlin 

Der Eisbrecher, Bergungs- und Lotsendampfer »Haidamak«, gebaut von den Howaldtswerken in Kiel 
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Beispiele aus dem Gebiete des Pumpmaschinenbaues. 


Von Th. v. Bavier, Ingenieur der Sächsischen Maschinenfabrik zu Chemnitz. 


(hierzu Tafel I und II, Textblatt 1 und 2) 


(Vorgetragen in der Sitzung des Chemnitzer Bezirksvereines vom 5. September 1899) 


Die in Nachfolgenden dargestellten Ausführungen von 
Pumpmaschinen geben eine Vorstellung davon, was für ver- 
schiedene Aufgaben im Laufe der Jahre an eine Maschinen- 
fabrik herantreten, und wie mannigfaltig sich die Konstruk- 
tionen entwickeln mussten, um den jeweiligen Anforderungen 
zu entsprechen. . 

Die Maschinen zum Heben des Wassers gehören zu den 
ältesten bekannten Maschinen; unter ihnen trat die Kolben- 
pumpe, welche uns hier ausschliefslich beschäftigen wird, 
sebr bald an die erste Stelle. Zunächst war der Bergbau 
ein gebieterischer Lehrmeister für den Bau grofser Pumpen- 
anlagen; denn es galt, die in der Tiefe sich sammelnden 
Wasser um jeden Preis zu entfernen. Die Not machte er- 
ünderisch, und es entstanden nach und nach die sinnreichen 
»Wasserkünste« , welche, als sich die Dampfkraft mit ihnen 
verbündet hatte, zum modernen Maschinenbau führten. Vor 
nahezu ? Jahrhunderten hob Newcomen durch seine Dampf- 
Wasserhaltungsmaschine mit 1 kg guter Kohle etwa 80 t Wasser 
Im hoch. 60 Jahre spüter erzielte dann Watt mit seinen 
bahnbrechenden Verbesserungen gewaltige Erfolge. Es ent- 
Fickelten sich die grolsen Wasserhaltungsmaschinen mit Ge- 
Shze, die bekannten Cornwall-Maschinen, welche der Stolz 
Englands waren. Von Maschinen auf deutschem Boden nenne 
S die von C, Kley ausführlich beschriebenen Woolfschen 
ui alüngsmaschinen der Grube Altenberg bei Aachen 
brücken ir n ‚der kgl. Steinkohlengruben in Baar: 
Gun : i Kan teinbrüche zu Rüdersdorf und der Ferdinand- 

INe Noe beschrieben von A. Hörmann. 
ähnlich dersin den RE direkt wirkende Woolfsche Maschine, 
Sächsischen Ee zu Rüdersdorf, wurde von der 
Mecht des Grafen n a d$ im Jahre 1876 für den Aschenborn- 

nt. Fig 1 stellt ss e enckel von Donnersmarck ausge- 
teiden Dampfeyling mit Katarakt-V entilsteuerung versehenen 
Und A es SC von 1050 mm bezw. 1500 mm Bohrung 
dE lr eine gröfste a mm Kolbenhub dar. Die Maschine 
: d Min, aus Ts eistung von 5 cbm Wasser bei 7 Hüben 
^m Teufe bestimmt. Ungefähr zur selben 

e kam eine einfach und direkt wirkende 


re 1877 
sm T 
mm H g aschine, Fig. 2, von 1325 mm Cyl.-Dmr. und 


SE H 3 Steuerventile vorhanden, 
iedergan ogenannte Gleichgewichtsventil, 
olbengeite ge des Gestänges von der unteren 

gelangen lässt. Die Maschine war 


um Dr 


| 


für eine Leistung von 5 cbm Wasser aus 80 m Teufe bei 
7 Hüben i. d. Min. gebaut. Es sei jedoch beilüufio erwühnt 
dass die Teufe mit der Zeit bis 215m zunahm, und da die 
so überlastete Maschine noch weiter vérwendet werden sollte 
entschlossen sich die Besitzer 15 Jahre später, einen Cylinder 
von 1630 mm Bohrung auf den früheren Boden und an die 
vorhandene Steuerung zu setzen. Der Cylinderträwer erhielt 
eine einfache Strebe als Unterstützung, und die auf diese 
Weise bedeutend verstärkte Maschine versah fernerhin ihren 
Dienst ganz zufriedenstellend. Aus diesem Beispiel geht das 
grofse Anpassungsvermógen dieser Gestängewasserhaltungen 
an die mit der Zeit wachsenden Anforderungen des Bergbaues 
hervor. 


Ehe ich zu den neueren Wasserhaltungsmaschinen mit 
Drehbewegung übergehe, erwühne ich zwei unterirdischeWasger.- 
haltungsmaschinen älterer Bauart. Die eine von ihnen wurde im 
Jahre 1877 für den Carola-Schacht der kgl. Süchsischen Stein- 
kohlenwerke ausgeführt. Es ist eine liegende doppeltwirkende 
Tauchkolbenpumpe mit 700 mm Hub, 600 mm Dmr. des Dampf- 
cylinders und 135 mm Dmr. des Pumpeukolbens. Bei 28 Min.- 
Umdr. hebt die Maschine 1 cbm Wasser aus 3 ; 
Eine  ühnliche, 


messer fördern bei 30 Min.-Umdr. 9 cbm Wasser aus 175m 
Teufe. Die Zwillingskonstruktion entspricht dem zur Ver- 
fügung stehenden mäfsigen Dampfdruck, und die Anordnung 
dieser Maschine kann, ebenso wie die der zuvor beschriebenen, 
als kennzeichnend für die älteren Ausführungen mit müfsiger 
Umlaufzahl angesehen werden. Jede Punpe hat 2 Saug- 
und 2 Druckventile, welche als Etagenventile durchgebildet 
sind. Bei der Zwillingsmaschine sind die bekannten Fernis- 
Ventile angewandt. 


Aehnliche Anlagen unterirdischer Wasserhaltungsmaschinen 
sind auch heute noch beliebt. 


Neben der unterirdischen Maschine entwickelte sich die 
Wasserhaltungsmaschine übertage zu immer gröfseren Ab- 
„essungen. Es entstanden die riesigen zweicylindrigen 
Schwungradmaschinen, deren Dampfverbrauch bedeutend ge- 
ringer war. Um expandiren zu können, also Dampf zu 
sparen, musste man Massen anordnen, die bei den. schwüung- 
radlosen Maschinen nur im Gestänge und-im-Gegenbalancier 
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untergebracht werden konnten. Wollte man bei Maschinen 
= langem Gestänge stark expandiren, so wuchsen diese 
assen ins ungeheure, und man gelangte bald an die 


Veränderlichkeit der Leistung erzielt. 
Grenze des Ausführbaren. Anderseits wurde die Expansion zur 
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| bedeutende Dampfersparnis und gleichzeitig denkbar gröfste 


Die höchste Umdrehungszahl grofser: rotirender Wasser- 


Lebensfrage, | haltungsmaschinen beträgt etwa 12 i.d. Min., die kleinste etwa 4. 


denn die Kos- Fig. 1 
ten für Was- Kë 
serbaltung be- 
gannen, die 
Rentabilität der 
Gruben zu ge- 
führden. An 
FBemühungen, 
!Arbeitspeicher 
zu schaffen, 
welche die vor- 
her aufgenom- 
mene Arbeit 
während der 
Expansion wie- 
der  abgaben, 
fehlte es nicht. | 
Es entstanden | 
auf diese Weise 

z. B. die Rege- 

neratoren von 

Boehkoltz und ` ` 
von Haniel 
Lueg; sie ver 
mochten aber | 
nicht, das | 
Schwungrad 

entbehrlich zu 
machen. | 


C. Kley ver | 
sah die Kata-  . 
rakt - Ventilma- 
schine?) mit ei- 
nem Sehwung- 
rade?), dessen 
Wirkung er als 
»Hülfsrotation« 
bezeichnete; | 
denn die Ma | 
schine sollte im 
übrigen den 
Charakter der 
rotationslosen 
Maschine be- 
halten. Die rie- 
sigen Schwung- 
rüder seiner 
Maschinen 08- 
zillirten bald 
ähnlich der Un- 
ruhe einer Uhr, 
bald arbeiteten 
sie mit Hub- 
pausen, also 
Stillstand nach 
jeder Umdre- 
hung, oder sie 
drehten sich 
fortlaufend. Auf 
diese Weise 
wurde starke 
Expansion CT 
möglicht, also 


J u See Su 
H 


1) 2.1873 S. 1. 

3) Vgl. Z. 187? 
8. 303; 1881 B. 
479. 

Dein v. Rei- 
che, »Der Dampf- 
maschinen - Kon- 
strukteur«®. 


Gamme 


Darüber hinaus 
bereitet die 
Beanspruchung 
des Gestänges 
Schwierigkei- 
ten, darunter 
gelangt man 
nur mit Hülfe 
ganz ungeheu- 
rer Schwung- 
radgewichte. 
Diese Maschi- 
nen sind überall 
da am Platze, 
wo die Wasser- 
zuflüsse höch- 
stens innerhalb 
der angegebe- 
nen Grenzen 
schwanken; 
dann aber sind 
sie ihrer grölse- 
ren Einfachheit 
und  Billigkeit 
wegen zu em- 
pfehlen. Dage- 
ven ist die 
Kleysche Ma- 
sehine da, wo 
unbekannte, 
stark veränder- 
liche Zuflüsse 
zu bekämpfen 
sind, unbedingt 
ceeigneter. Der 
Dampfver- 
brauch stellt 
sich hierbei so- 
gar während 
der Abteufung 
eines Schach- 
tes sehr gün- 

stig. 

Eine charak- 
teristische Was- 
serhaltungsan- 
lage mit grofsen 
Schwungrad- 
maschinen ist 
in Fig. 6 dar- 

gestellt. Es 
sind dies die 
beiden symme- 
trisch angeord- 
neten liegenden 
Tandem -Ver- 
bundmaschinen 
für die gräfl. 

Schaffgotsch- 
sche Rosalie- 
grube, von de- 
nen die links- 

seitige mit 

Kley - Steue- 
rung im Jahre 
1885, die ande- 
re mit gewöhn- 
licher Daumen- 
steuerung, 50- 

genannter 

Kraftscher 
Steuerung, im 
Jahre 1888 ge 


d 
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nach ihrer Herstellung 


baut wurde. Die erstere hat 950mm und 1500 mm Cylinderboh- 
rung bei 2400 mm Kolbenhub und fördert mit 12 Min.-Umdr. 
16 cbm Wasser aus 80 m Teufe. Die andere, neuere, ist etwas 
größer; sie hat 1050 mm 'und 1600 mm Cylinderbohrung bei 
9400 mm Hub und fördert mit 12 Min.-Umdr. 20 cbm aus der 
gleichen Teufe. Die von Haniel & Lueg gebauten Pumpen 
sind Rittinger- und Hubsätze 'mit hydraulischer Gestängeaus- 
gleichung und werden durch Kunstwinkel angetrieben. 


Fig. 2. 
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Eine ganz andere Konstruktion tritt uns iL der 1888 
für die mexikanische Silbergrube »La Diffcultad« bei Pachuca 
gebauten Verbund-Wasserhaltungsmaschine, Fig. 7 und 8, mit 
Balancier und mit Kley-Steuerung entgegen. Waren die eben 
betrachteten Maschinen von einfacher kinematischer Anord- 
mung, so zeigt diese stehende Balanciermaschine einen ziem- 
lich verwickelten Aufbau mit zwei Schwungrädern, zwei Pleuel- 
stangen und einem langen Querstück. Aehnlich angeordnete 
Maschinen sind früher anderwärts, z. B. von der Société Cocke- 
rill in Seraing, welche im Bau rotirender Wasserhaltungen bahn- 
brechend war, gebaut worden. Die beiden Dampfcylinder 
stehen über der Kurbelwelle zwischen den beiden Schwung- 
rädern. Der Balancier betreibt mit seinem kürzeren Hebel- 
arm ein einfaches Pumpensystem, und zwar einen Rittinger- 
es und einen Hubsatz mit bydraulischer Gestängeaus- 
DACH Die Dampfeylinder haben 1200 mm und 1950 mm 
Jagd und 3000 mm Hub. Bei 10 Min-Umdr. werden 

cbm Wasser aus 170 m Teufe gehoben. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 

| 
| 


niederschwingt. 
erste in der Brüsseler Weltauss 


Im Jahre 1897, also 9 Jahre 
erhielt diese Maschine infolge wac 
einen wesentlich verstärkten Balancier, 


veranschaulicht ist. l Ss 
Aufser der beschriebenen Form der |Balanciermaschinén 


war auch eine Anordnung beliebt, bei der die beiden Dampf- 
cylinder auf einem hohen Bockgestell stehen und der Balancier 
zwischen den Cylindern und der Schwungradwelle auf- und 


hsender Anforderungen 
der in Fig. 9 bis 11 


Fig. 3. 


i 
A 


a 65-—-- 


Zeitschrift des Vereines 
4 v. Bavier: Beispiele aus dem Gebiete des Pumpmaschinenbaues. nen Creche teg 


Sig. 4 unà 5. 


DEE 
/ p » f 


f 
F / FL; 


7 77 7 Kr, 7 
Le, | 


| U 


"4 
T G RRR REG ee TFTTTTTTTTTTH CHHH, | 
A DIESES, N, P P, a $ / e rt. i VIII. 


2X 


——— 
CART =; IN 


à Ve 
EE TS D eme lte zess Ae \ 
| (EE | = E———3 | | 
Ls ; d . — 
al | del \ 
Å lai > N 
- — 
j L3 


be en ES sii 


Zei Ve 


| 
| 


TTT € 


= 
Ñ 


\ ‚maschinenbaue8. 
Band E 1. v. Bavier: Beispiele aus dem Gebiete des Pumpm SC 
6. Janu ir ; 


1 
EE? d 
' 
i , 
' 
LI 
' 
t 
i 
` 
D 
i 
' 
[ 
I 
p 
' D 
j 1 
5 1 
, U 
H 
, I 
| 
i 
t 
Eeër ^ 
dC CHE j À 
i i 
H 
' i 
. H 
| H 
3 
„as=r* } š 
; Uu 
' ' 
D DH 
t ; 
; , 
r , " 
' 
| NE 
i LI 
! D L 
H É : 
H ! : 
TS ' i 
' 
H H À 
à * 
H 1 , 
p E Å t ^ 
: EX 
LI "dde t EE S tret rm 
"us 4 n ` e - 
a - m : t jg 
È - ` i 
— A | D . ^ Vd K zs 
de = = "wh ` Mi 
` ISR Ww g * 
` ] : d 
A^ M - p (A 
- e - z D * 
+ LI 
M D 
H 


_ 


j ` 
Jmm S 


guum a mm om o mm e a __ 


KSE 
2 a EIU 
ims Uere Sc) 


,— 


An 


=D} 
Ee le! 


H = = — Es 
SS i éi A | — — ree 

LLL. d E ei m 

: ull. XLI 


pi E ; E zen 


[] 
|| 
LIT TTI 


| 


eo 


rf 
St 


6 


Zeitschrift des Vereines 


v. Bavier: Beispiele aus dem Gebiete des Pumpmaschinenbaues. deutscher Ingenieure. 


7111111 


immer gröfser wurden, den Kampf mit der liegenden Tandem- 
maschine aufnehmen. Von diesen erwähne ich neben den bereits 
erörterten die grófste ihrer Art, welche in den Jahren 1889 
und 1890 für den Ottoschacht IV in Eisleben ausgeführt 
In der etwa 50 m langen Maschinenstube befinden 
sich auch die beiden Kunstwinkel, welche die aus 2 Rittinger- 
Pumpen und 2 Zugsätzen bestehenden Schachtpumpen antreiben. 


wurde. 


Die Dampfeylin- 
der dieser in Fig. 
12 und 13 darge- 
stellten Maschine 
haben 1590 mm 
und 2480 mm Boh- 
rung bei 2660 mm 
Hub; sie sind für 
eine Leistung von 
16 cbm Salzsoole 
aus275m Teufebei 
11!/, Min.-Umdr. 
berechnet. Um die 

Beanspruchung 
des grofsen Ma- 

schinenrahmens 
nach Möglichkeit 

zu vermindern, 
sind sie so tief 
gelegt, dass die 

Mittellinie der 
‘Achse mit der 
des Rahmens zu- 
sammenfüllt. Die 
Dampfkanäle und 
Ventilkasten lie- 
gen unterhalb des 

Maschinenrah- 
mens im Funda- 
ment, eine Anord- 
nung, durch die 

gute Entwässe- 
rung und gering- 
ste Wärmeverluste 
erzielt sind. Die 
von Fried. Krupp 
gelieferte hohle 
Kolbenstange des 
grofsen Cylinders 
hat 430 mm äufse- 
ren Durchmesser 


bei 9,7 m Länge. Die Steuerung'ist eine einfache Daumen- 
steuerung mit während des Ganges verstellbarer Füllung und 
einstellbarer Kompression. Der Kondensator, für barometrische 
Abfallkondensation eingerichtet, befindet sich im Schacht. 
Diese Anlage arbeitet sehr wirtschaftlich; es liegt in der 
Natur solcher langsam gehender Maschinen, dass sie Jahr 
zehnte hindurch bei Tag und Nacht mit grofser Sicherheit 
und geringer Ab- 
nutzung ihren 
wichtigen Dienst 
versehen. 


| Die niedrige 
Umlaufzahl ist eine 
[unvermeidliche 
Folge der Elastizi- 
tät des Gestänges 
und macht die. 
Anlagen teuer. 
Die Bestrebun- 
gen, raschlaufende 
Wasserhaltungs- 
maschinen zu er- 
halten, konnten 
nur an unterirdi- 
schen Maschinen 
verwirklicht wer- 
den. Bahnbre- 
chend für die Ein- 
führung schnell- 
gehender Pumpen 
waren die Arbei- 
ten Riedlers?), der 
mit Hülfe des In- 
dikators Studien 
über das Verhalten 
der Pumpenventile 
machte und zeigte, 
dass vor allem da- 
für gesorgt wer- 
den müsste, den 
rechtzeitigen 
Schluss der Ven- 
tile zu sichern. Die 


Sia. 9. 


———À ge 


1) Vergl. dessen 
Werk »Schnellbe- 
trieb«e (Z. 1899 
S. 1301). 
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Riedlersche Pumpensteuerung lei- N 
tet den Niedergang des Ventiles N 
rechtzeitig ein, damit es vor der N 
Umkehr des Kolbens, also bevor 
das Wasser durch das noch teil- 
weise geöffnete Ventil zurück- 
giefen kann, geschlossen ist. 
Eine Verspätung des Ventil- 
schlusses muss die bekannte Er- 
scheinung des hydraulischen Wid- 
ders hervorrufen und Stófse ver- 
ursachen. 

Unter Zuhülfenahme der Ried- 
lerschen Pumpensteuerung wur- 
den die Umlaufzahlen bei den 
Pumpmaschinen bedeutend ge- 
steigert. Gerade für unterirdische 
Maschinen ist Schnelligkeit des 
Ganges wegen der damit ver- 
bundenen Verminderung des 
Raumbedarfes von besonderem 
Wert. 
Ein Beispiel für diese moderne 
Maschinengattung bilden die in 
den Jabren 1891 und 1892 ge- 
bauten beiden Verbund-Pump- 
maschinen der Wasserhaltungsge- 
sellenschaft Bockwa, über die in 


dieser Zeitschrift von Josse!) be- 
richtet ist. Die Maschinen haben Dampfeylinder von 


150mm und 1100 mm Bohrung bei 1000 mm Hub 
und Differential-Tauchkolben von 200 und 290 mm 
Dmr. Die normale Leistung jeder Maschine beträgt 
bei 60 Min-Umdr. 7!/; cbm, die grüíste bei 80 Um- 
drehungen 10 cbm Wasser aus 180 m Teufe. Die 
gedrungene Konstruktion ist aus den Figuren am 
angegebenen Orte zurgenüge ersichtlich. Auf jeder 
Maschinenseite befindet sich eine Luftpumpe, und 
die vorhandenen Rohrleitungen ermöglichen, wenn 
nötig, den Betrieb einer Maschinenhilfte allein. 
Starke Maschinen mit verbältnismäfsig hoher Um- 
laufzahl haben im Bergbau immer mehr Eingang 
gefunden, und es wurde damit der Uebergang zu 
den elektrisch betriebenen grofsen Wasserhaltungen 
angebahnt. | 
Erst unlängst hat O. Lasche in dieser Zeitschrift 
dargestellt?), wie die eben beschriebene Pumpenkon- 
struktion ohne weiteres für eine elektrisch angetrie- 
bene Wasserhaltung zu benutzen ist. Weit gröfsere 
Umlaufgeschwindigkeiten werden in neuester Zeit 
angestrebt, um auch Elektromotoren mit mehreren 
hundert Umdrehungen zum unmittelbaren Betrieb 


verwenden zu können ?). 


Neuer als die Wasserhaltungen der Bergwerke 
sind die Pumpmaschinen für städtische Wasserver- 
sorgung. Die wenigsten Städte erhalten ihr Trink- und 
Nutzwasser durch Wasserleitungen mit natürlichem 
Gefälle, und auch da, wo dies ursprünglich der 
Fall war, konnten die vorhandenen Zuflüsse auf die 
Dauer meist nicht genügen. Das Wasser musste in 
der Niederung da gewonnen werden, wo es sich in ge- 
nügender Menge vorfand, und die Aufstellung von 
Pumpmaschinen wurde notwendig. 
Ge p Sächsische Maschinenfabrik lieferte schon in 
me abren 1871 und 1874 eincylindrige liegende 
drea für das Wasserwerk der Stadt Dort- 
Geer mit Corliss-Steuerung versehen waren. 
Be 1886 wurde eine Anzahl Pumpmaschinen 
Essen ee Systeme, u. a. für Fried. Krupp in 
udo WU In den Jahren 1886 und 1887 ent- 
beschriehene Ais Riedler in dieser Zeitschrift 
venu SC mpmaschinen des Leipziger Wasser- 
Ke Ten us gesteuerten Pumpenventilen ver- 
See und- Balanciermaschinen haben 430 mm 
>99 mm Cylinderbohrung bei 1000 mm Hub. Die 


!) Z. 1895: 8. 864 u. f. 

?) Z. 1898 8. 1348 u. f. 
Vergl. weiter unten S. 28. 
2.1890 S. 627 mit Tafel XXII " 
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doppelt wirkenden Tauchkolben haben 310 mm Dmr., und jede 
Maschine fördert bei 50 Min.-Umdr. 14,5 cbm Wasser auf 32 m 
Widerstandshóhe. Während des nunmehr 10 jährigen ange- 
strengten Betriebes haben sich diese Maschinen sehr gut be- 
währt. Der A-Stünder, wie er bei ihnen benutzt ist, wurde 
schon von Corliss als zweckmüfsig befunden, und von dem- 
selben Konstrukteur wurde auch die Führung des Kolben- 
stangenkopfes mittels Gleitschuhes anstelle des Wattschen Pa- 
rallelogramms angewandt. Da die Verbindung zwischen Dampf- 
und Pumpenkolben unmittelbar und einfach ist, und da durch 
den auf dem Fundament lang aufliegenden Rahmen, trotz der 
nicht unmittelbar unterstützten Cylinder, eine sehr solide Auf- 
stellung erzielt wird, ist die Verbund - Balanciermaschine für 
schnellgehende Pumpwerke wiederholt mit Erfolg benutzt 
Sie eignet sich in dieser Ausführungsform für weit 
grüfsere Geschwindigkeiten, als früher angenommen wurde. 

Die doppelt wirkenden Tauchkolbenpumpen mit ihren 
vielen Ventilen sind bei den erwähnten Maschinen noch etwas 
komplizirt ausgelallen. Ihre Anordnung geht aus Fig. 14 
deutlich hervor. 

Im Jahre 1891 kamen die beiden Pumpmaschinen des 
Wasserwerkes Darmstadt, ebenfalls mit Riedlerscher Ventil- 
steuerung, zur Ausführung. Die hierfür gewählte Anord- 
nung, welche später auch für das Chemnitzer Wasserwerk an- 
genommen wurde, ist durchaus verschieden von jener der eben 
erwähnten Pumpen. Die Pumpen sind ebenfalls stehend, je- 
doch als Differentialpumpen ausgebildet; die dazu gehörende 
Verbunddampfmaschine ist eine liegende normale Betriebs- 
maschine mit Höffner-Steuerung, welche die Pumpen durch 
Kunstwinkel antreibt. Der Pumpenschacht bleibt auf diese 
Weise nach oben offen, und die, abseits liegende Dampfma- 
sching ist bequem- zw bedienen. Fig. 15 und 16 geben ein 
Bild dieser Maschinenausführung. Ich verweise beiläufig auf 
den einfachen Antrieb der rotirenden Pumpensteuerwelle, der 
den Anforderungen durchaus genügt. Die Dampfevlinder 
haben 425 mm und 700 mm Bohrung bei 850 mm Hub und 
die Differential-Tauchkolben 170 mm bezw. 240 mm Dunr. bei 
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650 mm Hub. Jede Maschine fördert bei 55 Min.-Umdr. 3 cbm 
Wasser auf 105 m Widerstandshóhe. 


Ich komme nunmehr wieder zur Verbund-Balancierma- 
schine zurück, indem ich die "COO Pumpenanlage 
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Fig. 16. für städtische Wasserversorgung bespreche, welche im Jahre 
1892 für die Stadt Breslau erbaut wurde. 

Die Maschine, Fig. 20 (S. 12), hat 810 mm und 1150 mm Cy- 
linderbohrung und Differential-Tauchkolben mit 500 mm und 
650mm Dmr. Der gemeinsame Hub beträgt 1200 mm und 
die Leistung bei 40 Min.-Umdr. 30 cbm Wasser auf 40m 
Widerstandshóhe. Die Abbildung lässt erkennen, wc!che 
Veründerungen die Pumpenanordnung gegenüber den früher 
beschriebenen Leipziger Maschinen erfahren hat, wührend 
die Dampfmaschine mit den letzteren konstruktiv nahezu über- 
einstimmt. Auch hier haben wir Riedlersche gesteuerte Ven- 
tile, und das Steuergetriebe weist ebenfalls die schwin- 
gende Corlissscheibe auf; aber die Pumpen sind wesentlich 
vereinfacht und ähnlich wie für Darmstadt konstruirt. Die 
Gesamtmaschine ist so eingerichtet, dass im Notfall eine Ma- 
schinenhälfte allein betrieben werden kann. 

Die vorher erwühnten Leipziger Maschinen, welche für 
Breslau in mancher Hinsicht vorbildlich waren, gaben dem 
Erbauer der Leipziger Wasserwerke, Baurat Thiem, Anlass 
zu ausgedehnten Versuchen, die in dieser Zeitschrift a. a. O. 
von Riedler in der Hauptsache veröffentlicht sind. 

Da die Leistungsfühigkeit des ersten Werkes bald nicht 
mehr ausreichte, kam in den Jahren 1894/95 ein zweites 
Werk mit ungefähr gleicher Leistung hinzu. Es wurden 
3 weitere Verbund-Balanciermaschinen aufgestellt, deren Pumpen 
nach einem Entwurf Thiems ausgeführt waren. Da hierbei 
grofse Ventile mit geringem Hub gewählt wurden und die 
Betriebsverhältnisse aufserdem genau bekannt waren, wurde 
von einer Steuerung der Ventile abgesehen und im übrigen 
besondere Sorgfalt auf gute Wasserführung in der Pumpe 
gelegt. 

pm I giebt die gewählte eigenartige Konstruktion aus- 
führlich wieder. Die Maschinen haben 385 mm und 590 mm 
Cylinderbohrung bei 900 m Hub, die Pumpenkolben sind Dif- 
ferentialkolben von 282 mm und 398 mm Dmr. Bei 60 Min.- 
Umdr. fördert jede Pumpe 13 cbm Wasser auf 32 m Wider- 
standshóhe. Die Umlaufzahl kann jedoch anstandslos bis 70 
gesteigert werden; man erhielt bei 72 Umdrehungen noch 
gute Ventilerhebungsdiagramme. Die Dampfmaschinen sind, 
` wie aus der Tafel ersichtlich, im wesentlichen so wie dia 
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früheren (Z. 1890 Tafel 
XXII) gebaut. Ihre Steue- 
rung hat insofern eine Aen- 
derung erfahren, als die 
- Ventile nicht neben einan- 
der, sondern unter einander 
in ihrem Ventilkasten ange- 
ordnet sind, wodurch der 
schädliche Raum — kaum 
4pCt — gegen früher be- 
deutend vermindert ist. 
Die Achse des Saug- 
und des Druckventiles fällt 
mit der des Kolbens zusam- 
men. Die anfängliche Be- 
fürchtung, dass die Zugüng- 
lichkeit ungenügend sei, ist, 
wie die Erfahrung gezeigt 
hat, unzutreffend gewesen. 
Das Saugventilgehäuse wird 
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nach Lösung der Flansch- 
schrauben etwas gesenkt, und 
der ganze Saugwindkessel 
samt Ventilgehäuse kann dann 
ohne Schwierigkeit zur Seite 
geschoben werden. 

Mit Rücksicht auf das stark 
eisenlösende Wasser sind die 
Pumpencylinder mit Bronze 
ausgebüchst. 

Diesen Leipziger Balancier- 
maschinen folgten in den Jah- 
ren 1898/99 die grófseren für 
das neue Wasserwerk der 
Stadt Dresden!). Die Dampf 
cylinder haben dort 570 mm 
und 900 mm Bohrung bei 
1200 mm Hub. Sie bethätigen 
einfache Tauchkolbenpumpen 


!) s, Z. 1899 S. 769. 
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messer, und jede Maschine förde J 
Wasser auf 70 m gröfste Widerstandshöhe. 
sind mit Riedlerscher Steuerung in einer von 
angegebenen Ausführungsform ausgestattet. 
Schliefsbewegung des Saugventiles unmittelbar 
des Druckventiles jedoch nur mittelbar, er 
zusammengedrückte und aufser Wirkung gebrachte a 
belastungsfeder im geeigneten Augenblick frei gegeben wir 
und den Ventilschluss beschleunigt. 

Textblatt 1 giebt eine Darstellung der Maschinenanlage. 


li 


rt bei 40 Min.-Umdr.!) 14 cbm 
Die Pumpenventile 
Prof. J. Stumpt 
Dabei wird die 
beeinflusst, die 
indem die vorher 
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Maschine wurde eine liegende Verbund-Pumpmaschine für das 

Wasserwerk der Stadt Hagen gebaut, die mit jener inbezug 

auf die Pumpensteuerung nahe verwandt ist. 

ist diese Maschine, die in Tafel II und Fig. 17 dargestellt 

ist, als normale Betriebsmaschine mit unmittelbar gekuppelten 

Differential-Tauchkolbenpumpen ausgeführt. 

der haben 620 mm und 1030 mm Bohrung, die Pumpenkolben 

440 mm und 310 mm Dmr., der Hub betrügt 1100 mm und 

die Fórdermenge bei 44 Min.-Umdr. 14 cbm. Die Widerstands- . 

höhe übersteigt gewöhnlich nicht 110 m; es war jedoch bei 

i der Konstruktion darauf Rücksicht zu nehmen, dass sie unter 
Umstünden auf 140 m anwachsen kann. 

Auch diese Pumpenanlage ist mit den erforderlichen Rohr- 

x verbindungen und Absperrvorrichtungen versehen, um im 

N Bedarfsfalle mit einer Maschinenseite allein arbeiten zu können. 

| Unter den bisher beschriebenen Maschinen fehlt noch die 

\ einfache stehende Dampfmaschine, und ich führe zum Schlusse 

in Fig. 18 und 19 sowie Textblatt 2 eine solche vor, die im 


Im übrigen 


Die Dampteylin- 


Jahre 1899 für eines der Wasserwerke der 
Stadt Warschau gebaut wurde. 

Diese Konstruktion passt sich den 
besonderen örtlichen Verhältnissen an; im 
Vergleich mit den bisher beschriebenen 
Ausführungen beanspruchtsie wenigRaum. 
Die Abmessungen sind übrigens reichlich 
gewählt; die zunächst beabsichtigte grófste 
Fördermenge wird schon bei 32 Min. 
Umdr. erzielt. ‚Die Dampfeylinder haben 
570 mm und 900 mm Bohrung und die 
einfach wirkenden Tauchkolben 560 inm 
Dmr. bei 1200 mm Hub. Jede dieser 
Maschinen fördert bei der erwähnten Um- 
laufzahl 18 cbm/min Wasser auf 38,5 m 
Widerstandshöhe, 

Bei den geschilderten Ausführungen 
hat man sich überall mit Verbundmaschi- 
nen begnügt. In der That waren die 
Kohlenpreise in allen diesen Fällen nicht 
so hoch, dass die Komplikation, welche 
durch Dreicylindermaschinen entsteht, ve- 
rechtfertigt gewesen wäre. P 
Dreicylindermaschine Pare c Wird al 

\ ckelt und 
teuer und daher in dieser Form kaum 
V erwendung finden. Die liegende Pump- 
maschine mit 3 Cylindern wird als Drilling 
d. h. mit 3 Pumpen neben einander haupt- 
Süchlich für unterirdische Wasserhaltun- 
Sen, seltener für Maschinen übertage in- 
trage kommen. Man wird bei städtischen 
Wasserversorgungen eher mit nur einer 
umpe, wie beim Wasserwerk der Stadt 
St. Gallen®), oder mit 2 Pumpen neben 
einander auszukommen suchen. Vor allen 


‚andern eignet sich die stehende Pump- 


maschine, wie dies der zuletzt be 
spr - 
nen Konstruktion schon zu ite ten 
zur Ausgestaltung in eine Dreicylinder- 
maschine, und solche Ausführungen sind 
UA $ neuerer Zeit anderwärts, nament- 
ich in Amerika wiederholt vew 
Zu gewählt worden, 


19 v. Bavier: Beispiele aus dem Gebiete des Pumpmaschinenbaues. l Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


—————— 


Fig. 90. 


ems 
P 
SS 


d 
It 
li 


Oe ? 


SS 


Hn mir GER Er. | 
LR 13» 
Wi 


1U 


SN NN N SS 
EE 


III NNNNNNNNN bh NN S N 
E 


N * NNNM 
N N 
N 

A Sne 


JU] Kl. 
EE 


aud) Google 


LICAGHtuWkk 


LeMFCDEU ges vereuuew 
deutscher Ingenieure 1900, 


UTE i 


NEYOSIEM IPRS Aen 


LE Se a 


AISMAIOSSBAA 


Die Motorwagen und ibre Motoren. 


13 
Mene 


Band XXXXIV. Nr. 1. 
nen mit 1 kg Kohle gehört 


kilegramm Wasser mit 1 kg Kohle gehoben werden. Darüber 
lassen sich runde Zahlen geben. Bei grofsen Verbundmaschi- 
nen ist es möglich, mit 1 kg bester Kohle 300 t Wasser 1 m 
hoch zu heben. Nimmt man Maschinen mit dreistufiger Ex- 
pansion, so kann diese Zahl auf 400 gebracht werden. Eine 


weitere Steigerung bis 500 Meterton h 
heute bei stark überhitztem Dampf und unter u 
aller technischen Mittel nicht mehr in das Reich des n o 
lichen, es wird aber bis zur praktischen Verwirklichung l 

ser Leistung noch mancher Anstrengungen bedürfen. 


Die Motorwagen und ihre Motoren. 


Wenn wir im Folgenden ein Bild von dem Stande des 
zwar noch jungen, aber schon kräftig entwickelten und leis- 
tungsfähigen Motorwagenbaues zu geben bestrebt sind, so 
benutzen wir dafür als Ausgangspunkt die Ausstellung von 
Motorfahrzeugen, welche in Berlin im September des verflos- 
senen Jahres stattfand. Während die dort vorgeführten Fahr- 
zeuge die typischen Formen der Wagen und den Einbau der 
Triebvorriehtungen zu veranschaulichen vermógen, erschien 
es angezeigt, bei der Besprechung der Motoren, wenigstens 
derjenigen, die flüssigen Brennstoff benutzen, weiter auszu- 
greifen, insbesondere auch einige auf jener Ausstellung nicht 
vertretene ausländische Konstruktionen zu berücksichtigen. 
Dementsprechend wird sich die folgende Abhandlung in ihrem 
ersten Teile mit den Motorfahrzeugen der genannten Aus- 
stellung beschäftigen, während die Motoren für flüssige Brenn- 
stoffe im zweiten Teile getrennt und umfassender behandelt 


werden sollen. 


L Die Fahrzeuge in der Internationalen Motorwagen- 
Ausstellung zu Berlin 1899. 


Einleitung. 
Wenn sich auch die ersten Anfänge der  Motor- 
fahrzeuge weit zurückverfolgen lassen — schon im Jahre 


1769 baute ein französischer Offizier Cugnot einen Dampf- 
wagen —, so kann man doch mit Fug und Recht den modernen 
Motorwagen als ein Kind der neuesten Zeit bezeichnen. Die 
ersten erfolgreichen Versuche stammen aus den 80er Jahren 
und rühren von den Deutschen Daimler und Benz und dem 
Franzosen de Dion her. Als Anstofs zu dem grofísen Auf- 
schwung der Motorwagenindustrie, welche zur Zeit zahlreiche 
Fabriken und hunderte von Arbeitern beschäftigt, darf man 
wohl einen Wettbewerb ansehen, den die Pariser Zeitung 
»Petit Journal« für den Juli 1895 ausschrieb!). Diesem Preis- 
‚ausschreiben folgte eines in Chicago und eines in London, die 
ebenfalls von Zeitschriften ausgingen und von denen aller- 
dings das erste einen kläglichen Verlauf nahm. Immerhin 
war die Anteilnahme an der jungen Industrie geweckt, und 
eine Reihe von Vereinen, besonders in Frankreich (Automo- 
bile-Club de France) und in England (Self-Propelled Traffic 
Association), sorgte für weitere Verbreitung des Sportes — 
denn als solcher kennzeichnete sich die Benutzung der Motor- 
wagen zunächst — durch Veranstaltung von Wettfahrten und 
Ausstellungen. 

Man begann jedoch bald, den Motorwagen auch von 
andern Gesichtspunkten als dem des Sportes zu betrachten. 
Warenhäuser und Brauereien, Omnibusgesellschaften und 
Droschkenunternehmungen, schliefslich auch Postbehórden und 
Heeresverwaltungen traten dem Gedanken näher, Motorwagen 
in ihren Park einzustellen. Nur hatte es den Anschein, als 
ob die Motorwagenindustrie die Bedürfnisse der Abnehmer 
noch nicht hinreichend kennte, und als ob anderseits die Ab- 
nehmer über die Leistungen der Industrie nicht genügend 
unterrichtet wären. Aus dieser Erkenntnis entsprang der Ge- 
danke, in Berlin eine internationale Ausstellung zu veran- 
stalten, der von dem im Jahre 1897 dort gegründeten Mittel- 
europäischen Motorwagenverein aufgenommen und mit That- 
kraft durchgeführt wurde. 

im Die Ausstellung wurde am 3. September 1899 eröffnet 
: am 28. September geschlossen. Die Ausstellungs- 
efgenstände zerfielen in 7 Klassen: Personenwagen, Güter- 


Weien Fahrräder und  Anbüngewagen, Motoren und 
umulatoren, Gestele und Räder, sonstige Ausrüs- 
— 


) 2. 1895 S. 1089. 


tungsgegenstünde, Litteratur, Zeichnungen und Modelle. 
Der Katalog zählte 120 Aussteller aus Deutschland, Oester- 
reich, der Schweiz, Frankreich und Belgien auf; von diesen 


führten allerdings viele nur einzelne Wagenteile oder Aus- 


rüstungsgegenstände vor. Der Besuch der Ausstellung war 
sehr rege, ein sicherer Beweis, wie weit verbreitet das Inter- 
esse für die junge Industrie ist. Der Eindruck, den jeder 
empfangen musste, welcher ihre Fortschritte nicht beständig 
verfolgt hatte, war überraschend; war doch eine grofse Menge 
brauchbarer und schmuck ausschender Wagen vorhanden. 
Anderseits kann man sich nicht verhehlen, dass die Ausstel- 
lung kein erschöpfendes Bild vom Stande der Motorwagen- 
industrie bot, wenigstens nicht als internationale Ausstellung. 
Es fehlte manche leistungsfähige Fabrik des Auslandes — 
England war garnicht vertreten —, es fehlten Dampfwagen, 
unter denen ja die Konstruktion von Serpollet einige Ver- 
breitung hat, und die Lastwagen, die für die Zukunft von 
besonderer Wichtigkeit zu werden versprechen, waren ver- 
hültnismifsig wenig vertreten. Zur Ausstellung gebracht waren 
Wagen verschiedener Art und Fahrräder, deren Triebkraft 
entweder Benzin oder elektriseher Strom war. 

Mit der Ausstellung waren auch Wettfahrten verbunden. 
Dabei wurden an elektrischen Wagen Messungen vorgenom- 
men, an Benzinwagen jedoch, .soweit unsere Kenntnis reicht 
nicht. Die letzteren Fahrten kennzeichnen sich demnach üls 
ein rein sportliches Unternehmen. Da aber hierbei, die nótige 
Betriebsicherheit der Konstruktionen vorausgesetzt, der Wagen 
gewinnt, welcher den verhältnismäßsig: gröfsten Motor hat, mit- 
hin Kraft und Geschicklichkeit des Menschen nur eine geringe 
Rolle spielen, SO erscheint ein derartiger Sport von geringem 
Wee Vor Kierch hinsichtlich der Geschwindigkeit 
der Wagen kann nicht nachdrücklich ve "ew: ; 

Der Motorwagen ist nicht m d a were 
SS Ms r Eisenbahn 
zu wetteifern. Uebertreibungen nach dieser Richtung können 
nur schaden, und schon erheben sich Stimmen aus Fückkreisor 
die ernstlich davor warnen, die Geschwindiekeit von 30 Et 
10 km/Std auf freier Landstrafse und von L5 bis 16k te 
innerhalb von Städten zu überschreiten. ER 

Im Folgenden soll eine Anzahl der ausgestellten Motor- 
wagen besprochen werden, und zwar je für sich die elek 
trischen Wagen und die Benzinwagen. Es lieet dabei Ei 
SO sehr in unserer Ab ich H sd ` D abei nicht 

i : sicht, die Ausstellung als solche 
schildern, als vielmehr einen Einblick in Konstr kti de 
Bauart der modernen Motorwagen zu zeben. ea an nn 
sind nur die Erzeugnisse derjenigen Firmen a eno 
worden, welche hinreichende, Wesen und B e ée sichtigt 
kennzeichnende Unterlagen zur Verfüegune estellt E Wagen 
unter diesen Firmen sich aber die auf diesem Get "7: De 
ragendsten befinden, und da ferner die bes ro h EEN 
typische Konstruktionen darstellen, so dürft P chenen Wagen 
dem ein ausreichend ild v i te der Bericht trotz- 

es Bild von dem heutigen Stand d 
torwagenbaues geben. R es Mo- 

5 ] 1 1 DE 
Ee ra Ss Ge Ausführungen näher eingehen 

d g, auf die aus der Natur ihrer | 
tráger hervorgehenden Unterschiede d ur Ihrer Kraft. 
Benzinwagen hinzuwei er elektrischen und der 

g nzuweisen. Dem Benzinwagen steht i 
der Energietrüger in so gedrüngter Form zur Verfü im Benzin 
er den Krafterzeuger mit sich führen kann wäh a 
sche Wagen die Energie einer fremden Erz lit: 
nehmen und in Akkumulatoren ar stelle ent- 
Kapazität trotz der bedeutenden in don SÉ muss, deren 
reichten Verbesserungen immerhin nur bore D Geert 
dungsgebiet des elektrischen Wagens ist d T Das Anwen- 
beschränkt. Da das Laden dm AD. ^hér auf die Stact 

: i umulato i : 

müfsigen Dienst an Sicherheit und B ln regel- 
DI Déquemlichkeit gCwinnt, 
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so dürfte der elektrische Wagen vor allem auch für den 
Grofsbetrieb, das öffentliche Fuhrwesen, geeignet sein. Der 
Benzinwagen anderseits erscheint für den Fernverkehr auf 
der Landstrafse und für den schweren Güterverkehr bestimmt. 
Die Grenzen für die 
zweckmäfsige Anwen- 
dung des einen oder 
des andern Wagens sind 
aber selbstverständlich 
fliefsend und können 
aulserdem jederzeit 
durch eine neue Eıfin- 
dung verschoben wer- 
den. 


Die elektrischen 
Motorwagen. 


Dass die ausgestell- 
ten Fahrzeuge in den 
Abmessungen ünd in 
der Form aufserordent- 
lich verschieden waren, 
ist selbstverständlich. 
Das Bedürfnis und der 
Geschmack des Kon- 
strukteurs spielen hier 
eine entscheidende Rol- 
le. Weitgehende grundsätzliche Verschiedenheiten zeigten 
sich aber auch in der Anordnung und Ausführung der Trieb- 
werke. Drei Punkte sind es insbesondere, in denen die Kon- 
struktionen von einander abweichen: die Zahl und die Aufhän- 
gung der Motoren, die Uebertragung der Motorbewegung auf 
die Rüder und die Regelung der Geschwindigkeit. 

Auch bei leichten elektrischen Wagen haben zwei Gründe 
dazu geführt, neben der Anordnung mit einem Motor auch 
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die mit zwei Motoren zu wühlen; einmal wird dabei die not- 
wendige gegenseitige Unabhängigkeit der Treibräder des 
Wagens auch ohne Einschaltung eines Differenzialgetriebes 
erreicht, indem jedes Rad einzeln angetrieben wird; zweitens 
kann die Geschwindig- 
keit des Wagens durch 
Reihen- oder Parallel- 
schaltung der Motoren 
ohne Energieverlust ge- 
ändert werden. Letzte- 

rer Grund kam umso- 
mehr zur Geltung, a!s 
man von der bisher 
häufig angewandten 
Unterteilung der Akku- 
mulatorenbatterie in 
mehrere Gruppen, die 
zwecks Regelung der 
Geschwindigkeit eben- 
falls parallel oder hin- 

ter einander geschaltet 
wurden, abzugehen be- 
ginnt, da, wie die Er- 

, . fahrung lehrt, schäd- 
liche — Ausgleichstróme 
zwischen den einzelnen 

Tt unit parallelen Abteilungen 

nicht zu vermeiden sind. 

Als Abart ist die Ausführung eines Motors zu betrachten, 
der in elektrischer Beziehung als Doppelmotor, in mecha- 
nischer Beziehung als einfacher Motor autzufassen ist. Er hat 
zwei Kollektoren, aber eine gemeinsame Ankerwelle, und die 
Anker können parallel oder hinter einander geschaltet wer- 
den; dabei wird indes wieder ein Differenzialgetriebe erfor- 
derlich. Die Motoren sind in der Regel Hauptstrommotoren mit 
ihrem Vorzug hoher Auzugkraít und der Fähigkeit, ihre Ge- 
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schwindigkeit in gewissen Grenzen der Last anzu- 
passen. Das Bestreben, möglichst leichte und dabei 
doch möglichst langsam laufende Motoren zu bauen, 
hat immer mehr zur Ausbildung einer beson- 
deren Form von Wagenmotoren geführt, die den 
Strafsenbahnmotoren ähnelt uud durch die Ver- 
wendung eines geschlossenen Magnetgestelles aus 
Stahlguss oder  Eisenblech gekennzeichnet ist. 
Auch die Aufhüngung der Motoren schliefst sich 
vielfach der für Bahnmotoren gebräuchlichen an. 
Inbezug auf die Treibachse wird der Motor durch 
besondere Lager zentrirt, welche die Achse um- 
fassen; in seinem zweiten Stützpunkt ist er abge- 
federt. Abweichungen von dieser Bauart sind an 
der betreffenden Stelle besprochen. 
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Einen der wichtigsten Punkte bildet die Geschwindig- 
keitscegelung. Bei der verhältnismäßig geringen Energie, 
welche die Batterie der elektrischen Wagen aufzuspeichern 
vermay, ist höchste Sparsamkeit im Verbrauch eine der ersten 
Bedingungen. Von einer Aenderung der mechanischen Ueber- 
setzung sieht ınan bei elektrischen Motorwagen ab und sucht 
den Zweck bequemer durch Aenderung der elektrischen 
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Verhältnisse zu erreichen. Die Schaltungen für die 
nen Geschwindigkeiten dürfen. um der een. geg 
gung geiecht zu werden, keine oder nur geringe Wi s Dis 
enthalten, da in diesen die Energie nutzlos verzehrt wird. 
Mittel zur Geschwindigkeitscegelung sind, wie erwühnt, das 
Hintereinanderschalten der Motoren für langsame Fahrt und 
das Parallelschalten für schnelle Fahrt. Als ein weiteres 
Mittel, die Geschwindigkeit zu beeinflussen, tritt, wenn man 
von der durch Unterteilung der Akkumulatorenbatterie mog- 
lichen Aenderung absieht, die Einwirkung auf das Feld hin- 
zu. Grofse Verschiedenheit herrscht in den Ansichten über 
die Zahl der Geschwindigkeitstufen, ebenso über die Ab- 
stufungen der Bremsschaltungen und der Schaltungen für 
das Rückwärtsfahren; doch scheint einer weisen Beschränkung 
in der Zahl der Abstufungen das Feld zu gehören. 

Aufser den Triebwerken giebt auch die Ausführung der 
Wagenuntergestelle und der Lenkvorrichtungen zu inter- 
essanten Vergleichen und Betrachtungen Anlass. Es soll 
hierauf aber erst bei der Besprechung der einzelnen Wagen 
eingegangen werden. 

Den Anfang mögen die leichten Fahrzeuge machen, 
Fig. 1 zeigt das Bild einer von der Firma Kühlstein- 
Wagenbau in Berlin-Charlottenburg gebauten Viktoria. Die 
Akkumulatorenbatterie, bestehend aus 84 Zellen, ist in zwei 
räumlich getrennte Hälften geteilt, deren eine unter dem Kut- 
schersitz, die andere unter dem Rücksitze angeordnet ist. Die 
Hinterräder sind die Treibräder; jedes einzelne wird durch 
einen besonderen Motor angetrieben, um die notwendige Unab- 
hängigkeit der beiden Räder beim Befahren von Kurven zu er- 
zielen. Die Anordnung des Triebwerkes ist aus den Fig. 2 bis 4 
zu ersehen. Die Motoren sind Hauptstrommotoren von ? bis 
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2,5 PS; sie laufen mit 1000 Min-Umdr. und treiben die Wagen- 
rider mittels zweier Stirnrädervorgelege mit einer Gesamt- 
übersetzung von 1:9 an. Die Räderwerke laufen in einem 
mit Zahnschmiere — einer Mischung von Fett und Gratit — ı 
gefüllten Gehäuse. Die 
drei Lager der Radachsen 
sind unter sich durch einen 
Bügel von H-förmigem 
Querschnitt verbunden, der 
die Entfernung der Lager 
festlegt und aufserdem 
durch einen geringen Teil 
der Wagenlast, der im 
mittleren Lager zur Wir- 
kung kommt, beansprucht 
wird; der Hauptteil der 
Last wird unmittelbar von 
der Achse auf die Räder 
übertragen. Besondere 
Aufmerksamkeit nimmt die 
Art und Weise in Anspruch, 
in der die Lenkung der 
Vorderräder und die Be- 
thätigung des Fahrschalters 
vereinigt sind. Ein ge- 
meinsamer Steuer. und 
Lenkhebel wird vom Wa- l en er 
genführer mittels eines so- 
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genannten Kuhhorngriffes, wie er bei Fahrrüdern üblich ist, 
regiert. Eine Drehung dieses Hebels um seine Achse bewirkt 
eine Drehung der lenkrüder; legt man ihn vorwärts, so er 
zielt man Vorwürtsfahrt, rückwürts elektrische Bremsung und 
Rückwärtsfahrt. Die Fahr- 
geschwindigkeit des Wa- 
gens entspricht der Grófse 
des Hebelausschlages. Dass 
die unmittelbare Ueberein- 
stimmung der steuernden 
Bewegung und der Bewe- 
gung des Wagens eine we- 
sentliche Vereinfachung für 
die Bedienung bedeutet, 
leuchtet ein. Die kon- 
struktive Durchführung die- 
ses Gedankens ist aus Fig. 
5 und 6 zu entnehmen, die 
eine der Firma Kühlstein 
geschützte Anordnung dar- 
stellen. Der Fahrschalter 
(Kontroller) liegt wagerecht 
quer'unter dem Mittelwa- 
gen. Fig. 5 zeigt die Ver- 
bindung des Steuerhebels 
mit der Lenkvorrichtung 
und dem Fahrschalter. Der 
Hebel besteht aus einem in 
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der Lángsebene des Wagens schwingenden Rohre, in Wee 
eine mit dem Griff verbundene Stange drehbar angeordnet : 
Die schwingende Bewegung des Rohres wird auf den Fa F 
schalter übertragen, die drehende Bewegung der Stange au 
die Lenkvorrichtung. Die Ausführung im einzelnen ist Ste 
den Figuren ersichtlich, insbesondere die weitgehende ge en- 
kige Gliederung des letztgenannten Ve Ud ges d 
mus, die durch die Teilnahme der gedrehten Stange an der 


Q Fig. 17. 


Die Motorwagen und ihre Motoren. 
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i halterwalze mit Uebersetzung Se 
EE a a 
Ene SN ER Ende der Fabrschalterspindel sitzen Fd 
ra jum ke ulen; die erzeugten Kraftlinien Jene 
eo Gent treten durch die Luft zu der d Soen 
lerenden Eisenschiene des Isolirrechens. Das SCH cadi 
Kontakten erzeugte Feld genügt, trotzdem ES EEN auf- 
ist, vollkommen, die beim Abreifsen der Kon Ə 
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gës des Rohres bedingt ist. Das federnd 
fite Segment S, in dessen Einschnitte ein 
a Ms verbundener Stift eingreift, dient in Ver- 
DIMTPP MR einem ähnlichen Sperrwerk innerhalb des Fahr- 
lien dazu, die einzelnen Stellungen des letzteren festzu- 
egen, 
Die Konstruktion des Fahrschalters selbst ist in den Fi- 
guren 7 bis jo dargestellt. Die vom Lenkhebel abgeleitete 
wegung wird erst auf eine -Kurbel übertragen, deren Win- 
kelweg etwa 900 beträgt, und weiter durch eine Stirnrad- _ 


GE 


Kontakt zum andern übersprin- 
| genden Funken zu verhüten, grei- 
| ten die aus Ambroin bestehenden 
Zinken des Isolirrechens zwischen 
die einzelnen Kontakte. Das 
Gehäuse des Fahrschalters ist 
aus Aluminiumguss hergestellt. 

Die elektrische Wirksamkeit 
des Schalters geht aus dem Schal- 
tungsschema und "diagramm, 
Fig. 11, hervor: Die Akkumu- 
latoren bleiben immer hinter ein- 
ander geschaltet. Für die Vor- 
würtsfahrt sind drei verschiedene, 
für die Rückwärtsfahrt eine Ge- 
schwindigkeit vorgesehen; aufser- 
dem sind eine Haltstellung und 
zwei Stellungen für die elektri- 
sche Kurzschlussbremsung vor- 
handen. Bemerkenswert ist an 
der Schaltung, dass für die Vor- 
wärtsfahrt die Einschaltung eines 
Vorschaltwiderstandes ganz und 
In der ersten 
Stellung sind die Motoren hinter 
in der zwei- 
ten Stellung ebenfalls, aber gleich- 
zeitig sind die Feldwicklungen 
parallel geschaltet, sodass eine jede nur von der Hälfte des 
Ankerstromes durchflossen wird. Die entsprechende Schwii- 
chung des Feldes bedingt eine wesentliche Erhöhung der 
Umlaufzahl. In der Stellung für die schnellste Fahrt sind 
schliefslich beide Motoren parallel geschaltet. 

Als kennzeichnend für den Motorwagenbetrieb móge die 
eigenartige Ausführung des Ladeschalters als Notschalter er. 
wühnt werden. Die Kontaktmesser sind an einer senk- 
rechten Achse befestigt, die vom Führer mittels einer( Kurbel 
gedreht wird. Damit diese Kurbel /nicht unbefugt)gebraucht 
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wird, ist sie abnehmbar eingerichtet, jedoch nur dann, wenn 
die Batterie ausgeschaltet ist. Um in Fällen der Gefahr aus- 
schalten zu können, genügt ein Schlag auf die Kurbel. Hier- 
durch wird die Ausschalterachse gedreht, und die Messer 
werden aus ihren Kontakten herausgerissen. 

Die Motoren und der Fahrschalter sind von der All- 
gemeinen Elektrizitäts - Gesellschaft in Berlin ge- 
liefert. 

Ueber die Leistungstähigkeit der Batterie und des Wagens 
geben folgende Zahlen Aufschluss: 
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Gewicht der Batterie 500 kg; 

Kapazität bei einer Entladedauer von 5 Std 120 Amp-Std, 
entsprechend einem Wege von 50 km bei 10 km/Std Ge- 
schwindigkeit; 

Kapazität bei einer Eutladedauer von 2 Std 60 Amp-Std, 
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entsprechend einem Wege von 35 km bei 20 km/Std Ge- 
schwindigkeit. 

Ein Kutschwagen amerikanischer Bauart ist in Fig. 12 
und 13 bis 16 dargestellt. Der Wagen gehörte zu der Aus- 
stellung der Motorfahrzeugfabrik Marienfelde und ist 
nach den Patenten der Columbia & Electric Vehicle Co., 
Hartford, Conn., gebaut. Wie die Abbildung Fig. 12 er- 
kennen lässt, sieht der Wagen schr gefällig aus. Im einzel- 
nen zeigt die Konstruktion das Bestreben, das Eigengewicht 
der Wagen möglichst zu vermindern. Seinem Antriebe nach 
ist das Gefährt als Einmotorwagen mit Differenzialgetriebe 


gekennzeichnet. Das Triebwerk ist in Fig. 17 und 18 
dargestellt. Der Motor leistet 1,6 PS und überträgt seine 


Drehbewegung durch eine einzige Zahnradübersetzung im 
Verhältnis 1:9 auf die Treibräder. Das Differenzialgetriebe, 
das die beiden Wagenräder von einander unabhängig macht, 
ist nicht in der üblichen Weise mit Kegelrädern, sondern mit 
Stirnrädern ausgeführt; es wirkt folgendermafsen: In dem 
grofsen Zahnrade R, das unmittelbar von der Motorwelle an- 
getrieben wird, sind 4 Zapfen Z gelagert, auf denen die klei- 
nen Stirnrüder r laufen; gleichzeitig verbinden diese Zapfen 
das Rad R mit der Bremsscheibe B. Die Räder r sind in 
zwei Gruppen augeordnet, welche in ihrer Wirkung einander 
gleich sind. Die doppelte Ausführung hat den Zweck, die 
Fliehkräfte auszugleichen. Die beiden Zahnräder einer Gruppe 
greifen einmal in einander, und zweitens kämmt ein jedes 
mit einem der Räder p, die auf den Schenkeln der geteilten 
Hinterachse sitzen. Bei Fahrt auf gerader Strecke, wo die 
beiden Wagenräder mit gleichmäflsiger Geschwindigkeit laufen, 
wirkt das Differenzialgetriebe gewissermafsen nur als Klauen- 
kupplung; beim Befahren von Krümmungen treten aber Re- 
lativbewegungen zwischen den Rädern r und p auf. Das 
eine Rad r rollt auf dem zugehörigen Rade p nach rück- 
wärts, das andere mit derselben Relativgeschwindigkeit nach 
vorwärts ab. Die Geschwindigkeit des Motors entspricht der 
mittleren Geschwindigkeit der Wagenräder. 


Der Wagen ist sehr einfach und bequem zu bedienen. 
Der Wagenführer sitzt unmittelbar in der Nähe derjenigen 
Getriebe, die zum Steuern des Fahrzeuges gebraucht wer- 
den. Auf der einen Seite hat er den Fahrschalterhebel, mit 
dem der Motor gesteuert wird, auf der andern Seite einen 
Lenkhebel, welcher die vorderen Lenkräder beeinflusst. In 
unmittelbarer Nähe des rechten Fufses befindet sich eme 
Fufsbremse, die das Fahrzeug auf eine Wagenlänge zum 
Stillstand zu bringen vermag und seinen Gang zum Befahren 
von Steigungen regelt. Um eine unzeitige Inbetriebsetzung 
des Wagens zu verhüten, ist ein Sicherheitsausschalter vor- 
gesehen. 


Fig. 19 bis 21 zeigen die Konstruktion des Fahrschalters, 
dessen Anordnung im Wagen Aus Fig. 13 ersichtlich ist. Er 
hat drei Stellungen für die Vorwärtsfahrt und zwei Stellungen 
für die Rückwärtsfahrt. Um den Hebel für die Rückwärtsfahrt 
einzustellen, muss aber erst ein Umschalter bethätigt werden, 
indem der Umschaflthebel mit dem Fufs niedergedrückt wird. 


Das Schaltungsschema des Wagens ist in Fig. 22 dar- 
gestellt. 


Das Gewicht des vollbelasteten Wagens beläuft sich auf 
700 kg, das Gewicht der Akkumulatoren auf 250 kg; die 
Streckenleistung auf ebener Bahn beträgt 60 km, die höchste 
Geschwindigkeit 28 km. (Fortsetzung folgt.) 


Eisenbahn-Dampffähren in Dänemark 13. 
Einleitung. 


Die sämtlichen Dampffähren in Dänemark sind auf Deck 
mit einem oder zwei Gleisen versehen, die mit den festen 
Gleisen auf dem Lande durch eine mit Schienen ausgestattete 
Brücke in Verbindung gebracht werden. Diese Brücke dreht 
sich in dem festen Lager am Ufer um eine wagerechte Achse, 
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während das wasserseitige Ende an Ketten aufgehängt ist und 
mit Hülfe eines Windewerkes aufgezogen oder niedergelassen 
werden kann. Zum Ucberführen von Eisenbahnwagen wird 
die Brücke bis auf einen hervorstehenden Teit des Stevens 
gesenkt und mit diesem durch Bügel oder einen starken 
eisernen Bolzen derartig verbunden, dass sie allen durch 
Wellenbewegung oder das Auffahren der Eisenbahnwagen 
entstehenden Bewegungen des Schiffes folgen kann, dass also 
das Schiff die Belastung der Brücke mitträgt und diese nicht 
von den Aufhängeketten aufgenommen wird. 

Die Fähren dienen hauptsächlich, zum Ueberführen von 
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Éisenbabnwagen; Lokomotiven werden in der Regel nicht 
mitgenommen. Sie werden von der Kommandobiücke aus 
gesteuert, die so hocli liegt, dass die Wagen darupter hindurch- 
fahren können. Lauge und sebr starke Rammwerke leiten 
das Schiff an seinen Landungsplatz. Die Steven passen so 
genau zwischen diese Rammwerke, dass in der Regel nur 
eine seitliche Verschiebung des Schiffes um einige Zenti- 
meter oder überhaupt keine notwendig ist, um die Schienen 
mit einander zu verbinden. Nach der Ueberfahrt werden 


die Wagen durch Rangirlokomotiven vom Schiffe geholt. 
Wegen der Brechpunkte im Längsprofil der Schienen an 
beiden Enden der Brücke können 3achsige Wagen nicht 


übergeführt werden. 


Fig. 1. 


jMalsstab 1: 300. 
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Starke Neigungen der Brücke sind nicht wünschenswert 
— eine Neigung von 1:15 ist wohl als praktisch brauchbare 
Grenze zu betrachten —, sodass diese Bauart sich namentlich 
da empfiehlt, wo die Flutgrüfse nur gering ist. Krüftige 
Wellenbewegung ist für das Anlegen der Schiffe ebenfalls 
sehr hinderlich. In beiden Hinsichten verkehren die Dampf- 
fähren in Dänemark unter günstigen Verhältnissen — die 
Flutgröfse ist unbedeutend, und die Anlageplätze liegen ge- 
schützt —, und diesen Umständen ist ihre ausgedehnte Ver- 
wendung in erster Linie zuzuschreiben. 

Mit einzelnen Ausnahmen sind die dänischen Dampffähren 
Räderboote, welche nicht zum Eisbrechen eingerichtet sind. 
= an daher öfter vor, dass ihr Verkehr durch Eis ge- 

ist, 


Allgemeines. 


l Die Länge der dänischen Fährstrecken wechselt von 
ak km bis 30 km. Die am meisten den Stürmen ausgesetzten 
Ge verkehren zwischen Helsingór und Helsingborg über 
S ; und und zwischen Korsór und Nyborg über den Grofsen 

elt. In den Meerengen, welche gekreuzt werden, tritt der 
doge Umstand ein, dags die Seestrómungen ungefähr die- 
ae dE haben wie der Wind, weil sie nahezu aus- 

: " ich Folge der Auf- und Abwehung der Seebusen sind. 

= eschwindigkeiten der Seeströmungen können sehr be- 

nd sein; als Grenzwerte werden angegeben: 


e Ge Fähre Helsingór-Helsingborg . . 2,ı bis 2,5 m/sek 
, , ? KonórNybog. . . . . 1,6 » 24 » 
— ^ Btrb-Fridericia. . . . . . . . 3 >» 


e dën Flutgröfse ist sehr gering; sie beträgt 
Fehman, SE 0,3 m, in der Kieler Bucht 0,07 m und auf 
hóchste EE m. Hohe Sturmfluten sind äufserst selten. Der 
mark wurd annte Wasserstand an der Ostküste von Düne- 
in Aarósm d am 13. November 1872 beobachtet und erreichte 
mittlerem § am kleinen Belt eine Höhe von 3,50 1n über 

bs eestande. Aus dem Umstande, dass die Zugang- 
sind, ist er neueren Dampffähren nur 18 bis 18,75 m lang 

' ."" entnehmen, dass Verkehrstórungen infolge von 
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aufsergewóhnlich hohen oder niedrigen Wasserständen äulserst 
selten eintreten und dadurch nennenswerte Nachteile nicht 


verursacht werden. 
Bei Nebel bedient man sich, namentlich auf den längeren 


Fährstrecken Kopenhagen-Malınö und Korsör-Nyborg, des 
Hubzählers der Maschinen und des Tieflotes zur Einhaltung 
des Kurses. Der Kompass ist wegen der störenden Wirkung 
der für jede Ueberfahrt veränderlichen Eisenmasse der auf 
Deck verladenen Eisenbahnwagen nicht zuverlässig. Eine 
Verteilung der Wagen auf Deck derartig, dass die störenden 
Einflüsse sich gegenseitig aufheben, scheint praktisch nicht 
möglich zu sein, umsoweniger; als oft die Beschaffenheit der 
Ladungen nicht bekannt ist. Die Beobachtung der Abwei- 
chung des Kompasses, während das Fähr- 
boot noch in dem Abfahrthafen liegt — 
also in einer genau bekannten Richtung 
— hat für die Ueberfahrt uur dann eini- 
= gen Nutzen, wenn diese Richtung einiger- 
= mafsen mit der der Fähre zusammenfällt. 
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SS Der Hubzähler der Maschine und 


das Tieflot geben jedoch bei Nebel ge- 
nügende Sicherheit für einen richtigen 
Kurs. Die Hubanzahl ist nämlich mit 
grofser Genauigkeit für jede Ueberfahrt 
dieselbe; so ist u. a. auf der Strecke 
Kopenhagen-Malmó bekannt, bei welcher 
Anzahl der Kurs nördlich von der Insel 
Saltholm veründert werden muss. Sturm 
und Nebel unterbrechen den Betrieb da- 
her nicht, sondern allein das Eis. Nur 
die als Eisbrecher eingerichtete und mit 
einer Schraube versehene Dampffähre 
»Jylland«, welche 10 Wagen aufuimmt 
und auf der Linie Korsör-Nyborg Dienst 
thut, macht eine Ausnahme. 


Die Häfen und Lanudungsplätze. 


Die Landungsplätze sind in bestehenden Häfen ango- 
legt, mit Ausnahme der Dampfführe Orehoved-Masnedó, für 
welche ein besonderer Hafen erbaut ist, der als Vorbild der 
besten Einrichtung gelten kann.  Sümtliche Dampffähren 
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Sig. 3. 


haben in der Hauptsache gleiche Landungsplätze; es genügt 
daher die Beschreibung eines derselben. 

Der Landungsplatz wird an beiden Seiten durch federnde, 
trichterfórmige Pfahlwerke begrenzt, die sich nach der Ver- 
bindungsbrücke verengen und so bemessen sind, dass das 
Yorderschiff mit einigen Zentimetern Spielraum, Fig. 1, hinein- 
passt. Eine gute Federung dieser Pfahlwerke wird durch 
Lokomotivbuffer zwischen ihnen uud dem dahinter befindlichen 
Kaimauern oder Ramınwerken in gegenseitigen Abstäiiden von 
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ungeführ 1,25 m erzielt, wáhrend sich beiderseits von dem 
wasserseitigen Ende der Zugangsbrücke 2 starke Buffer- 
kasten 55 befinden, um die lebendige Kraft des anlegenden 
Schiffes aufzunehmen. Wie Fig. ? und 3 zeigen, enthalten 


m Kartenkammer 


mer n. Luftzufuhr 
i Lampenkammer o Rauchzimmer 
p Pissoir 
q Aborte 


r Kondukteure 


diese Buffereinrichtungen federnde, in einem eisernen Kasten 
eingeschlossene Kupferplatten. 


Die Zugangsbrücken sind sämtlich gleicher Bauart; sie 
bestehen aus 2 Hauptträgern mit ;geraderh Obergurt,_para- 


- 


-n ot 


— 


Band XXXXIV. Nr. 1. 
6. Januar 1900. 


LÀ a —— M —À— 


bolischem Untergurt und ge- 
kreuzten Schrägen. Die Schie- 
nen liegen auf den Obergur- 
ten; der Abstand der Haupt- 
trüger ist gleich der normalen 
Spurweite. Die beiden Haupt- 
trüger sind mit einander durch 
Kuppelstangen gelenkig ver- 
bunden, sodass die wasser- 
seitigen Enden der Haupt- 
träger unabhängig von einan- 
der in senkrechtem Sinne be- 
weglich sind und die Brücken- 
oberfläche eine windschiefe 
Form annehmen kann. Dies 


ist für das Anlegen der doppelgleisigen Dampffähren notwendig, 
die schief liegen, sobald nur ein Gleis belastet ist. An dem 
wasserseitigen Ende der Brücke ist meistens ein senkrechter 
kegelförmiger Bolzen befestigt, der beim Niederlassen der 
Brücke in ein Loch im Vordersteven greift. Diese Befestigung 
hat sich bei unruhigem Wasser als ungenügend herausgestellt, 
in welchem Falle man an der Brücke befestigte Bügel um 
feste Poller auf dem Schiffe legt. Die Länge der Brücken 
von 18 bis 18,75 m ist auch bei ungewöhnlichen Wasser- 


ständen genügend. 

Das Seeende der Brücken ist, wie schon erwähnt, 
Ketten aufgehängt und mit Gegengewichten ausbalanzirt. 
Zum Aufziehen und Niederlassen dient bei den älteren Lan- 
dungsplätzen ein Windewerk; bei den neueren ist das Brücken- 
ende an einem portalförmigen Gerüst aufgehängt. Die letztere 
Einrichtung ist die bessere. Die Arbeit wird gewöhnlich durch 
Menschenkraft geleistet; wo, wie in Kopenhagen und Hel- 
singör, elektrische Energie vorhanden ist, benutzt man diese. 

Damit nicht die Lokomotiven auf die oft stark geneigten 
Zugangsbrücken fahren müssen, werden häufig 28 m lange 
Wagen zwischen Eisenbahnwagen und Lokomotive einge- 
stellt; sie bestehen aus 2 durch ein Hängewerk versteiften 


I-Trägern, die auf 2 Untergestellen ruhen. 


Die Fährboote. 


Die nachstehende Ta- 
belle (S. 22) giebt eine 
Uebersicht über die 

-* dänischen Eisenbahn- 
Dampffähren im Jahre 
1897. Die darin auf- 
geführten eisbrechenden 
Dampfboote vermitteln 
nur bei Eisgang den 
Verkehr. Fig. 4 bis 6 
zeigen 2 der kleineren 
Dampfrähren, »Alexan- 

dra« und "Thyra«, mit einem Gleis, deren jede 6 Güterwagen 
von 10t lädt; Fig. 7 bis 9 geben ein Bild des gröfsten und 

neuesten Fährbootes »Kjóbenhavn« mit zwei Gleisen, das 18 

Güterwagen von 10 t trägt. 

Die Hauptabmessungen der Boote sind der Zusammen- 
stellung auf S. 22 zu entnehmen. Die Maschinen zeigen fol- 


gende Hauptwerte: | 


an 


»Alexandra« und »Thyra«. 


Dnr. des Hochdruck-Cyl. e 820 mm 
^ > Niederdruck-Cyl. 1520 >» 

us Kg xor d oM o e & i. uM ds shot CREER 
CURIE So UE Lue cM re Iu od 43 

Dampfdruck . . ; oo rn nn... 5*4 Atm 


»Kjöbenhavn«. 


Dmr. des Hochdruck-Cyl. 2>< 860 mm 


Së ^ Niederdruck-Cyl. . 221570 » 
E. 4 4 el em EE UP ee 4 1370 » 
Dampfdruck `, ; 6 Atm 


ed den mit Doppelgleis ausgerüsteten Fähren sind die 
Bag | so im Bogen gelegt, dass sie an den Enden des 
es m ein Gleis auslaufen, um sehr breite, vierkantig ge- 


Eisenbahn-Dampffähren in Dänemark. 
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formte Steven zu vermeiden, die bei hoher See und hohlem 
Wasser nachteilig sein würden. Man hat somit eine mög- 
lichst gute Schiffsform aufkosten der Ladefähigkeit beizu- 
behalten gesucht. Alle Schiffe haben breite Kimmkiele, welche 
eine ruhige Lage auf See sehr fördern; auch die Räder 
tragen dazu bei. Die Fahrzeuge sind sehr seetüchtig und 
gut zu steuern; auch bei ungünstigem Wetter und hoher 


See halten sie die Fahrzeit gut ein. 

Alle Schiffe haben ein Steuer an jedem Ende und können 
vorwärts und rückwärts fahren und anlegen; während der 
Fahrt wird das Vordersteuer mit einem Bolzen festgesetzt, 
s. Fig. 4. Vermögen somit die Schiffe auch ohne Drehen in 
die Häfen ein- und auszufahren, so dreht man dennoch in 
der Regel vor dem Einlaufen in den Ankunfthafen, weil die 
Maschinen vorwärts besser arbeiten als rückwärts. 

Ueber den Gleisen und Eisenbahnwagen liegt die Kom- 
mandobrücke und auf den grófseren Schiffen auch ein Pro- 
menadendeck. Auf der Brücke ist aufser dem Dampfsteuer 
eine Einrichtung zum Ablesen des Hubzählers der Maschinen 


angebracht. 

Die Lage der Schornsteine, Deckhütten, Treppenkappen 
und anderer Teile über Deck bestimmt sich durch den Raum, 
be das Normalprofil der Eisenbahnwagen zur Verfügung 
üsst. 

An beiden Schiffsenden stehen Dampfspills auf Deck 
welche hauptsüchlich dazu dienen, das Schiff fest an den 
Landungsplatz zu ziehen, und es ferner in die gute Richtung 
holen, weun das Anlegen oder Einfahren durch heftige seit- 
liche Winde erschwert wird; auch ziehen sie die "Wagen 
von und an Bord, wenn die Lokomotiven dazu nicht im- 
stande sind. 

Die Gleise liegen auf unter Deck angebrachten und durch 
eiserne Säulen gestützten Längsträgern. Sie sind an den 
Enden durch starke Schlagbäume abzusperren, deren Gewicht 
durch Gegengewichte oder Federn ausgeglichen wird. 


Wührend der Ueberfahrt werden die Wagen in den im 
Deck vorhandenen Ringen mit Ketten befestigt, um jede Be- 
wegung dureh See, Wind oder Stofs zu vermeiden. Auch 
können die Wagenbuffer mit dem Kopfe der Schienen durch 
starke Ketten und Spannmuttern verbunden werden. 


Damit beim Befahren der oft bedeutenden Neigungen 
der Zugangsbrücken und der starken Krümmuneen in den 
Doppelgleisen dic Wagenbuffer nicht unklar werden schiebt 
man zwischen die Stofskissen breite Planken, die suit oisertién 
Bügeln an den Buffern aufgehüngt werden. Dadurch wird 
verhindert, dass die Stofskissen aneinander vorbei schiefsen 
falls sie nicht genau aufeinander treffen. M: 


Die Fahrzeuge sind elektrisch beleuchtet und haben 
Dampfheizung. Zur Lüftung dienen die Schornsteine, welche 
doppelte Wände haben; in dem ringförmigen Raume entsteht 
genügender Zug, um die unreine Luft aus den Kajüten weg- 
zusaugen. Die Fahrgäste kommen mittschiffs an Bord; der 
für die Eisenbahnwagen bestimmte Raum wird durch aqu 


abgetrennt. 

Wie die Tabelle zeigt, haben die meisten Führboote weven 
der Stabilität und infolge der beschränkten Tiefe der Häfen 
Räder. Bei Eisgang verrichten den Dienst besonders dazu 
gebaute und als Eisbrecher eingerichtete Dampfboote. Da sie 
keine Eisenbahnwagen mitführen können, so müssen die 
Güter in den Häfen zu Enden der Fährstrecke umgeladen wer- 
den. Diese Eisbrecher haben vorn und hinten Wasserbehälter, 
Durch das Füllen der hinteren Behälter kann der Tiefran» 
hinten zum Schutz der Schraube vergröfsert werden; die 
vorderen Behülter werden gefüllt, wenn die Eisbrecher in 
Packeis festgefahren sind, um dieses durch das Wassergewicht 
besser zu brechen. 

Gebrochene Schraubenblätter können aut der Fahrt wieder 
hergestellt werden. Zu dem Zweck stellt man die Schraube 
so, dass das gebrochene Blatt oben liegt, um dann einen 
teleskopischen oben geschlossenen Cylinder darüber bis zur 
Schraubenwelle niederzulassen. Indem in diesen Cylinder 
Luft gepresst wird, erhält man eine pneumatische Arbeits- 
kammer, in welcher der neue Schraubenflügel angebracht 


werden kann. 
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Anzahl Tiefgang 3 
Fahr- Bau- Gleise Wasser- Leis Geschwin- Bau- 
Führen und Fihrbooti j LängelBreite] Höhe verdrän- : : Bemerkunzen 
wasser jahr und vorn hinten] zung tung digkeit kosten é 
Wagen à; 
m m m m m t PSi Ikm/Std' Knoten M 
Orehoved-Masned o. 
*Valdemar (2 Sehrauben I 8556 D (5 12.61 9.6 3.96 2.13 2.44 040 001 20,3 11 281 520 Nur die in 
Masned *Dagmar (Räderboot) 1889 | (6 90,59] 7,92| 3,81 | 2,36 2,36 195 170 | 18,9 | 10,2 | 299 880 | Spalte 2 mit 
sund *Alexandra (Räderboot) . 1892 ] (6 02,94 1.921 3,89 2.39 2,41 082 6354 | 20 10,8 352 920 l einem * be- 
14 Eisboote zeichneten 
Helsingör-Helsingborg. dee ^ne: 
; | *Kronprinzessin Luise (Räderboot)| 1891 | 1 (6) [50,9| 7,2|3,1]|2,1 2,41] 570 | 710] 20:3 | 13 | 348 840 ben 
*Thyra (Räderboot i à 1845 I (6 03,94 7.921 3.89 2.39 2,41 2082 600] 18,9 10,2 338 640 da a " 
Sund | Thor 1 Schraube) . DT 1800 JEisbrecher| 41,14 4,96] 4,75 9,28 3,89 (28 1350 I 22,6 | 12,2 459 000] "IP Eisen 
bahnwagen. 
| Kopenhagen-Malmo | 
\ *Kjöbenhavn (Rüderboot i 1895 2 oC 83.51] 160,36] 5,11 2 69 "Arar 1450 21551 26.47 14,4 846 600 
Korsór-Nyborz. 
*Nyborg (Räderboot Lab: 2 (16 16.2 10.36] 4.88 d 9 74 1220 1700] 94.1 N 638 520 
*Korsór ( ) 185853 RER 16,2 10,36] 4.88 2 69 2.14 1220 1700] 24,1 13 638 520 
*Sjaelland » | 1557 J 1 6 8.511 10.361 4.88 ^ NU 2,80 1445 2052 24.8 13.4 803 760 
Grofser ( *Jylland (Eisbrecher, 1Schraube ] 504 2 | U 92,11] 10,97 CR Av | 1015 1210] 227.6 | 2.» 5592 840 
Belt | Staerkodder (1 Schraube) . 1355 [Eishbrecher( 45,77 5.381 4.27 »() 695 800 499 800 
Mjölner 1520 4l,14| 9,96| 4,75 28 ar 728 1850 | 22,6 | 12,2 | 478 880 
Tyr ] | 5114 41.45] 10,34] 4.75 - cl H 1350 | 22.6 1 2.2 460 020 
61 Eisboote 
Strib-Fridericia 
*Hjalmer Räderboot | 58: Ó| (6 0,59 1.921 3.66 2.1 2.13 140 600 | 8.5 10 257 040 
Kleiner | *Inzeborg | 552 | (6 20,59 7,921} 3,66 2.1 ‚18 140 600 18.5 10 257 040 
Belt | *Marie (2 Schrauben 1590 LI (5 12.671 9601 3.96 JAN 29 44 540 7100] 20.3 11 310 080 
\ $ Eisboote 
Oddesund | 
*Fridericia (Ráderboot A8 ] (5 12.61 1,92 2 91 2.9 130 360 14.8 N 191 760 
Tyen (1 Schraube 1867 [Eisbrecher 
| Sallingsund. 
Limfjord *Lillebelt (Räderboot) 1542 ] (5 42,67 E F Me d ‚40 14.8 N 201 960 
Sallingsund (1 Schraube 1573 lEisbrecher) 
Masnedsund (1 | 550 E. | 
i 5 Eisboote 
H. 
. . 
Sitzungsberichte der Bezirksvereine 
Eingegangen 6. November 1899. | Unternehmer den Stoff liefere, die sofortige Rügepflicht nur 
bestehe, wenn der Besteller Kaufmann sei, dass die kaut- 
Aachener Bezirksverein. männischen gesetzlichen Zinsen 5 pCt betrügen und vom 
Sitzung vom 4. Oktober 1899. Fälligkeitstage liefen, während die gesetzlichen bürgerlichen 
TET , d ftführer: Hr. Lv ' Zinsen nur mit 4 pCt vom Tage der Mahnung berechnet wer- 
Vorsitzender: Hr. Kaufmann. Schriftführer: Hr. Lynen. den dürften, dass das Ermüísigungsrecht des Richters auf die 
Anwesend A9 Mitglieder und Gäste. | Konventionalstrafe eines Kaufmannes keine Anwendung finde, 


iudi ENT und andere Beispiel 
Vor Eintritt in die Tagesordnung macht der Vorsitzende | piele mehr 


Mitteilung von dem Ableben des Hrn. Justizrates Maas, eines | ] L 

grofsen Förderers technischer Interessen, trotzdem er nicht | — . Bei der Verbrennung verbinden sich die brennbaren Stoffe 

Techniker war; die Versammlung gedenkt des Dahingeschie- , mit Sauerstoff. Die zweckmälsigste Verbrennung ist die, welche 

denen durch Erheben von den Sitzen. bis EE nun erfolgt; z.B. die Verbrennung 

ji i e 7 äure. Bei genügender Luftzufuhr lässt sich 
berbürgermeister der Stadt Aachen hat einen Ent- I E genüg 

T Zu Ge neuen Baupolizeiordnung zur Begutachtung ein- eine vollständige Verbrennung zu Kohlensäure leicht erreichen. 


geschickt. Es wird ein Ausschuss ernannt, um diesen Entwurf Es sei daher im Folgenden stets nur eine vollständige Ver- 


Hr. Kaufmann spricht über Feuerungen. 


. : brennung angenommen. Ferner ist die ganze folgende Be- 

d mit dem Ausschuss des Aachener Architekten. und > „Ist ganze folgende Be 

Se ee A beraten. trachtung und Berechnung nur für Kohlenstoff aufgestellt und 
D 


| . nahezu vollständig anwendbar auf reine Koks und Anthrazit- 
Hr. Rechtsanwalt Dr. Wilden (Gast) hält einen Vortrag: | kohle. Nach sorgfültigem Studium dürfte es in den einzelnen 
Der Kaufmann nach dem neuen Handelsgesetzbuch, | 


| d Füllen nicht schwer sein, die hier erzielten Ergebnisse für 
sowie der Lieferungsvertrag nach dem Bürger- jede einzelne Kohlensorte zu berichtigen und für jeden Fall 


lichen und dem Handelsgesetzbuch. | brauchbare Anhaltpunkte zu gewinnen. 

Der Redner zeigt, dass das Handelsrecht zu einem | Die wirtschaftlichste Verbrennung würde erreicht, wenn es 
'Standesrecht der Kaufleute ausgestaltet ist, und betont, wie möglich wäre, den Kohlenstoff mit reinem Sauerstoff un- 
wichtig es daher sei, zu wissen, wen das Gesetzbuch als mittelbar zu Kohlensäure zu verbrennen, ohne dass durch 
Kaufmann bezeichnet; nicht mehr der Mann, der kauft, um Ge und Leitung Würmeverluste entständen, und die 
zu verkaufen, sondern jeder Gewerbetreibende, mag er dem aus der Verbrennung herrührenden Heizgase so weit aus- 
Produktionsgewerbe, dem Fabrikationsgewerbe oder dem zunutzen, dass sie mit der Temperatur der Aufsenluft in den 
eigentlichen Hausgewerbe angehören, sei Kaufmann, wenn | Schornstein gelangten. Das ist selbstverstündlich aus prakti- 
das gewerbliche Unternehmen nach Art und Umfang einen schen Grüncen nicht möglich; denn 
kaufmännischen Betrieb erfordert; das Handelsrecht sei nun- 1) würde bei der Verbrennung mit reinem Sauerstoff die 
mehr eine Kodifikation des Privatgewerberechtes. Der Vor- Temperatur im Verbrennungsraume unzulässig hoch; 
tragende erläutert sodann an Beispielen die einzelnen Be- 2) würde die Anwendung reinen Sauerstoffes die sanze 
stimmungen des Handelsgesetzbuches über den Kaufmanns- Ersparnis, die durch die wirtschaftliche Verbrennung selbst 
begriff und zeigt an weiteren Beispielen die Bedeutung die- erzielt werden könnte, aufzehren, da die Herstellung reinen 
ses Begriffes für die Praxis. Insbesondere hebt er hervor, Sauerstoffes weit mehr Kosten verursacht; = 


dass bei dem Maschinenlieferungsvertrag, der nach dem , 3) können die abziehenden Heizgase unter eine bestimmte 
Handelsgesetzbuch stets als Kauf anzusehen sei, wenn der Temperatur wirtschaftlich günstig nicht gebracht. werden 
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da man sonst die Kesselheizfläche  aufserordentlich  grofs 
machen müsste. Man wird also stets einen nicht uner- 
heblichen Unterschied zwischen Heizgastemperatur am Fuchs 
und Dampftemperatur im Kessel innehalten müssen. Die 
Rücksicht auf den Schornsteinzug gebietet hier keine Be- 
schränkung, da der Zug, namentlich bei Heizgasen von nied- 
riger Temperatur, auch durch Exhaustoren hervorgerufen 
werden kann, wie es in Ámerika und Frankreich schon hitufig 
geschieht’). | 

Man ist also genótigt, im praktischen Betriebe den Sauer- 
stoff der Luft zur Verbrennung zu benutzen. Das ist nur 
móglich, wenn man gleichzeitig eine grofse Menge Stickstoff 
durch die Feuerung strömen lässt. Die Heizgase lässt man in 
der Regel mit Temperaturen von 250 bis 300° C in den Fuchs 
eintreten, weil bei zu niedrigen Temperaturen der Schorn- 
steinzug leiden würde. Die Ersparnis, die hier durch Anord- 
nung von Vorwärmern erzielt werden kann, lässt sich leicht 
berechnen. 

Bei einer Verbrennung sind demnach folgende Umstände zu 
berücksichtigen: 

1) genügende Zufuhr von Luft, die so lange vorzuwür- 
men ist, als die Temperatur im Verbrennungsraume 
keine für die umgebenden Wände unzulässige Höhe 
erreicht. Hier ist die grofse Volumen- und damit 
hohe Geschwindigkeitszunahme der Luft bezw. der 
Heizgase zu berücksichtigen; 

2) die Geschwindigkeit der Heizgase in den Feuerzügen 
darf einen gewissen Wert nicht überschreiten, da die 

en Zeit nötig haben, um ihre Wärme abzu- 
geben; 

aufser den Verlusten durch Strahlung und durch 
Leitung des Mauerwerks entstehen Verluste durch die 
mit den Heizgasen abziehende Wärme, die möglichst 
klein zu halten sind. Sie werden vergröfsert, wenn 
mit zu grofsem Luftüberschuss gearbeitet wird, und 
wenn die Kessel zu stark beansprucht werden, sodass 
die Abgastemperatur steigt. 

Bei der Verbrennung von 12 kg Kohlenstoff mit Luft ohne 
Luftüberschuss sind für 23,58 kg O 76,42 kg N mitzuführen, 
also bei 32 O eda = rd. 104 kg N. Die Heizgase 

/ 

bestehen also jetzt aus 104 kg N und 44 kg CO,, und ihre spe- 
zifische,Wärme ist s = DE DEPT S INED 0,2356. Der 
absolute Heizeffekt von 12 kg C ist 12-8080 = 96960 W.-E., 
und hieraus berechnet sich der pyrometrische Heizeffekt, d.h. 
: ge 
die Temperatur im Verbrennungsraum, zu T = i ile 

: 0,2356 
= rd. 2700? C. Bei einer Temperatur der Abgase von 2600 C 
stellt sich der unvermeidliche Verlust in der Kesselfeuerung 
selbst auf y = 148 - 0,2356 - 260 = 9066 W.-E. = rd. 10 pCt. 

In der folgenden Tabelle sind nun für die verschiedenen 
Kohlensäuregehalte von 1 bis ?1 pCt die Hauptangaben zu- 
sammengestellt, welche für die Bemessung der Gaskanäle usw. 


von Einfluss sind. 


Volumen in cbm 


ERT 
—Á 2 


CO, in | PYrome- 

den Heiz. trischer | Luftübcer-| Wärme- der Gase, des Luftüber- 
tasen RS schuss verlust Gr schusses 

Volssc | op T T bei 7? ` bei 7? : bei 260° 

| | 

l 133,8 | 2960 151 | 4473 

2 262,6 | 1406 86514 200 |: WEIER 

j 395 888 63903 249,9 | 1725 1345 

4 531 629 47910 301,2 i 1423 ' 955 

? 665 473,6 38314 351,4 1275 715 

o 788 370 31920 397,2 1115 557 

7 921,1 296 27344 447,2 1030 448 

8 1054 240,5 23917 497,2 930 386 

9 1186 197,3 21252 546,7 830 ' 314 

7 1318,4 162,8 19110 596,7 740 | 249 

5 1450 134,5 17368 645,6 655 202 

i. 1585 111 15922 695,3 375 ! 167 

^ 1716 91 14690 743, | 2300 | 137 

EL 74 13650 | 7947 |. 427 | nmi 

i: ee 59,2 12714 844,6 360 | 90 

i; a 46,2 11924 894,9 | 295 TO 

" 2 2 eds 946,3 230 Ge 

UE Eu 24,7 0382 993,7 | 170 | 37 

26 SE 15,6 10036 | 1043; 128 23 

2i 45 7,4 9516 1092,6 60 ' 11 

2720 0 9470 | ID 0 


N) Vergl, Z. 1899, S. 1253. 
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, i CO, oder 12 kg C 
Die sämtlichen Werte sind für 44 kg ' hohem Kohlen- 


berechnet. Die Tabelle zeigt, dass bei zu 
säuregehalt die Gefahr einer raschen Zerstörung der Kon 


struktionsteile infolge der hohen Temperatur naheliegt. in 
sieht auch, dass bei um 1000? niedrigeren Tener UI = 
schon eine gröfsere Betriebsicherheit gewährleisten, die \ nn 
verluste nicht sehr grofs sind. Für die Kanalquerschnitte un 
für die Querschnitte im Feuerungsraume selbst ‚sind der Be- 
rechnung die jeweiligen Gasmengen unter Berücksichtigung 
der Temperaturen zugrunde zu legen. Man sieht auch hier 
wieder, dass bei Kohlensäuregehalten von 18 bis 14 pCt die 
Unterschiede nicht sehr grofs sind. Mit einem Kohlensäure- 
gehalt unter 14 pCt soll bei einer zweckmäfsigen Feuerung 
überhaupt nicht gearbeitet werden. 

Will man bei gasreicher Kohle auch den Gehalt an Wasser- 
stoff berücksichtigen, so hat man wie folgt zu verfahren: 

Der freie Wasserstoff verbindet sich mit dem Kohlenstoff 
zu CH, bezw. C.H,, die wiederum zu CO; und H,O verbrennen. 
Es ist also eine dem Gehalt an Sauerstoff entsprechend gerin- 
gere Luftmenge und eine zur Verbrennung des Wasserstoffes 
erforderliche Luftinenge mehr zuzuführen. Bei 2H auf 10 
würden sich die Verhültnisse überhaupt nicht &ndern. 

In der Erórterung des Vortrages weist Hr. Arndt darauf 
hin, dass der Wärmeverlust durch den Luftüberschuss einer 
Feuerung proportional der Fuchstemperatur sei; man solle 
sich daher nicht allein mit der allerdings wichtigsten — 
selbstthätig zu verzeichnenden — Ueberwachung des Kohlen- 
säuregehaltes der Rauchgase begnügen, sondern auch die 
Temperatur der Abgase dauernd durch Pyrometer über- 
wachen, zumal diese Temperatur, durch Witterungswechsel 
und dadurch bedingte Aenderungen der Zugstärke stark be- 
einflusst, oft in weiten Grenzen schwankt. Die Fälle seien 
nicht selten, dass bei Verdampfungsversuchen unter sonst 
gleichen Betriebsverhältnissen und bei Verwendung derselben 
Kohlensorten von zwei Kesselheizern der eine bei geringerem 
mittlerem Kohlensäuregehalt der Rauchgase eine höhere Ver- 
dampfungsziffer erreiche als der andere. Die einfache Er- 
klärung für diesen Umstand sei darin zu suchen, dass der 
erste Heizer mit geringerer Fuchstemperatur gearbeitet habe 
als der zweite. 

Der Redner zeigt ferner einige Diagramme über Rauch- 
gasanalysen vor, die auf Lokomotiven der Chicago and North- 
Western-Eisenbahn während der Fahrt ausgeführt wurden, 
und zwar durchschnittlich alle Minuten. Diese Diagramme 
erweisen ganz überraschende Schwankungen des Kohlensäure- 
gehaltes und des Heizeffektes und lassen eine dauernde Ueber- 
wachung der Lokomotivfeuerungen sehr wünschenswert er- 
scheinen. 

Das zu den Gasanalvsen benutzte Arndtsche Absorptions- 
Oekonometer!) ist schematisch in Fig. 1 dargestellt. 


a ist ein gasdichter Be- = 
hälter zur Aufnahme des Fig. 1 
zu untersuchenden Rauch- ,— ` SE 
gases, ^ ein Behälter für j aaan Te 
die Absorptionsflüssigkeit ll 


(Kalilauge), c ein diese bei- | ve ) 
den Behälter trennender 
Sperrverschluss mit daran 
befindlichem Absorptions- 
kórper 4 sowie mit der 
durch die Stopfbüchse y 
abgedichteten Spindel e. 
Der Gasbehälter a be- 
sitzt im Deckel einen Gas- 
eintrittstutzen d und einen 
Gasaustrittstutzen ^, von 
denen der erstere durch 
die Wege I und III, der 
letztere dureh den Weg II 
mit dem Gashahn 4, ver- 
bunden ist. Von diesem 
zweigt oben der Gasaus- 
trittschlauch p, in der Mitte 
der Gaseintrittschlauch g 
der Gaspumpe o und unten 
der Stutzen r zum Mess- 
rohr E ab. Ferner hat 
der Hahn 4, in gleicher 
Höhe mit dem Stutzen r 


einen Luftstutzen s. 
Das Hahnküken /, hat in der Mitte und oben je einen 


Durchgang für die Gaswege I und II, unten jedoch einen 
Dreiweg; letzteren zu dem.Zwecke, um das Messrohr £ in der 
gezeichneten Hahnkükenstellung, d. h. bei Neufüllung des Gas- 
behälters a, durch die Stutzen r uud s nur mit der Aufsenluft 
in Verbindung tretemyzu:ilassen, ‚es hingegen uach Drehung 


1) Vergl. auch Z. 1893 S. 801. 
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des Hahnkükens um 90? nach vorn, d. i. wührend der Ab- 
sorptionszeit, nur mit dem Gasbehälter a in Verbindung zu 
bringen, wobei die Gaswege I und II abgesperrt sind. 

Das Messrohr k hat eine nach Prozenten des Volumens 
des Gasbehälters « geteilte Skala und ist durch Schlauch m 
mit dem in der Höhe verschiebbaren Bestimmungsbehälter / 
verbunden, der samt dein Messrohre £ mit der Messtlüssigkeit n 
(Wasser usw.) bis zum Nullstrich der Messskala cefüllt ist. 

Bei der Benutzung verbindet mau zunächst die Gaspumpe 
o durch einen Kautschukschlauch mit einem im Rauchgaskanal 
dicht eingesetzten Gasentnahmerohr, aus dem man durch etwa 
lümaliges Zusammendrücken der Kautschukpumpe o Gas an: 
saugt, um es gleichzeitige bei der gezeichneten Stellung des 
Hahnkükens lis “und des Sperry erschlusses e in Richtung der 
Pfeile durch den Gasbehälter « zu treiben und diesen mit dem 
zu untersuchenden Rauchgase auzufüllen. 

Der Gasüberschuss beim Durchpumpen ertweicht durch 
das Rohr p in die Luft, sodass das nach Beruhigung der 
Pumpe o im Behälter a abgefangene Gas unter atmosphäri- 
schem Druck steht, vom Absorptionsrauin b aber abgesperrt 
ist. Das Messrohr k steht hierbei dureh Stutzen r und s mit 
der Luft in Verbindung, niche aber mit dem Gasbehälter a. 

Dreht man jetzt das Hahnküken um 90° nach vorn, so 
verbindet dessen Dreiweg das Messrohr & mit dem Gasbehälter 
a, die Gaswege [ und IP hingegen werden abgesperrt, und es 
ist nun auch in a das Gas gegen die Aufsenluft abgeschlossen. 
Hebt man hierauf durch Ausziehen der Spindel e 'den an der 
Gasbehälterwand frei spielenden Sperrverschluss c und damit 
auch den von der Kalilauge benetzten Absorptionskörper d 
ganz in den Gasraum a, so kommt das Rauchgas in innige 
Berührung mit der Kalilauge, und diese absorbirt schr schnell 
alle Kohlensäure. Dadurch“ entsteht in a eine Gasverdünnung, 
die durch den äÄufseren Luftdruck auf die Messflüssigkeit n 
insofern ausgeglichen wird, als im Messrohr E eine Flüssig- 
keitssäule aufsteiet, die der Gasy erdünnung in a das Gleich- 
gewicht hält. 

Sobald die Flüssigkeit n in k nicht mehr steigt, ist der 
Absorptionsvorgang beendigt. Führt man nun zunächst den 
Sperrverschluss ¢ wieder auf seinen Sitz zurück und hebt 
hierauf den Behälter / so hoch, dass die $ Sperrtlüssigkeit in 
ihm und im Messrohre kommunizirt, so steht auch der im Gas- 
behälter verbliebene Gasrest wieder unter atmosphärischem 
Druck, und man kann jetzt ohne weiteres das Ergebnis der 
Analvse, d. h. deu absorbirten Kohlensüuregehalt des Rauch- 

gases, an der Skala ablesen. 

Werden schliefslich der Bestimmungsbehälter / und das 
Hahuküken /5 wieder in die gezeichnete Stellung zurückge- 
führt, so spielt auch vou selbst. die Messflüssigkeit n wieder 
auf den Nullstrich der Skala ein, und die Vorrichtung ist 
wieder zu einer neuen Analyse bereit. 


Die ganze Analvse vollzieht sich in eiuer halben Minute, 


sodass man ungemein schnell arbeiten und sehr rasch wech- 


selnde Verbrennungsvorgänge genau beobachten kann, was, 


mit älteren Absorptionsgeräten. deren Benutzung làng ere 
Zeit in Ansprueh nahm und die überhaupt nur geübten Hiin- 
den anvertraut werden konnten, nicht erreichbar war. 


Die Füllung mit Kalilauge reicht für etwa 4 bis 500 Ana-' 


Ivsen aus; hiernach kann der Behälter ^ sehr bequem mittels 
des Schlauches f, und der damit verbundenen Flasche ent- 
leert und gefüllt werden. 


Ks ist selbstv erständlich, dass je nach Wahl der Absorp- 


tionsflüssigkeit auch andere Gasarten, z.B. Kohlenoxvd oder 


Sauerstoff, mittels der Einrichtung bestimmt werden können. 


Sie kann zudem in beliebiger Entfernung von der Feuerstelle 
angebracht werden, wobei als treibende Kraft in höchst ein- 
facher Weise der Zug des Schornsteines nutzbar gemacht 
wird. uu 
Eingegangen 2. November 1599. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung voin 4. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Middendorf. Schriftführer: Hr. Hjarup. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 


Durch den Tod hat der Bezirksverein zwei Mitglieder 
verloren: die Herren C. Lindner und L. Epstein; die Ver- 
sammlung erhebt sich zur Ehrung des Andenkens der Ver- 
storbenen von den Plätzen. 

Hr. Prof. Dr. Rubens (Gast) spricht über neuere Unter- 
suchungen über elektrische Schwingungen. Der 
lehrreiche, mit zahlreichen Versuchen verbundene Vortrag 
behandelt die neueren Errungenschaften auf einem Ge- 
biete, das vom Redner bereits in einem früheren Vortrage er- 


örtert ist !). 


) Vergil. Z. 1896 S. 086. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Eingegangen 27. Oktober 1899. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Rieppel. Schriftführer: Hr. Walde. 
Anwesend 27 Mitglieder und 2 Gäste. 


Der Vorsitzende giebt bekannt, dass das langjährige 
Mitglied Hr. Dr. A. Lessing gestorben ist; die Anwesenden 
erheben sich zum ehrenden "Gedenken des "Verstorbenen von 
den Sitzen. 

Darauf werden die Wahlen zum Vorstande und zu eini- 
gen anderen Ausschüssen vorgenommen. 

Hr. Lauer legt alsdann die Abrechnung über die 40. Haupt- 
versammlung vor‘). 

Hr. Utzinger äulsert sich im Anschluss an frühere Mit- 
teilungen über seine photographischen Sonnenaufnahmen und 
die Beliehtungszeit, deren Grófse er inzwischen festgestellt 
hat. Ein Anschützscher Verschluss wird bei hoher Objekt- 
oder geringer Verschlussgeschwindigkeit eine Bildverzerrung 
liefern. Eine vorwärts fahrende Lokomotive wird bei 
von oben nach unten laufendem Verschluss mit nach rück- 
wärts geneigtem Schornstein und Führerstande auf der Platte 
erscheinen, weil die Aufnahme des Wagengestelles einer vor- 
gerüekteren Stellung der Lokomotive entspricht. Um aus 
solchen Verzerrungen die Schiebergeschwindigkeit zu ermit- 
teln, hat man nur nötig, das Objekt mit bekannter Ge- 
schwindigkeit zu bewegen; aus der Bildstellung zweier senk- 
recht über einander liegender Punkte des Objektes, der Ge- 
sehwindigkeit des letzteren und der Schlitzbreite des Ver- 
schlusses ergiebt sich dann die Belichtungszeit Bei seinen 
Messungen benutzte der Vortragende als photographisches 
Objekt "die Fäden von Glühlampen und fand für seinen Ap- 
parat eine Belichtungszeit von 0,002 sek. 


Eingegangen 3. November 1899. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 6. November 1899. 
Vorsitzender: Hr. Lührmann. 
Schriftführer: Hr. Senssenbrenner. 
Anwesend 30 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über die Verhandlungen des 
Vorstandsrates, insbesondere soweit sie die Vereinszeitschrift 
betreffen, und über die 40. Hauptversammlung in Nürnberg’). 

Hr. Frauberger spricht über die Verarbeitung des 
Eisens im Kunstgewerbe. 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
hüttenleute zu Düsseldorf am 10. Dezember 1899. 


Die zahlreich aus allen Gauen unseres Vaterlandes und 
auch von vielen Ausländern besuchte Hauptversammlung be- 
reitete zunächst dem Vorsitzenden, Hrn. Geh. Kommerzienrat 
C. Lueg-Oberhausen, aus Anlass der Thatsache, dass er seit 
20 Jahren ununterbrochen den Vorsitz des Vereines führt, eine 
Ehrung durch herzliche Glückwünsche, die der dritte Vereins- 
vorsitzende, Hr. Asthöwer-Essen, überbrachte, und durch Stif- 
tung eines namhaften Kunstwerkes. Nachdem der Vorsitzende 
seinen Dank ausgesprochen hatte, erstattete er den Geschüfts- 
bericht, der ein erfreuliches Anwachsen der Mitgliederzahl 
von 2152 auf ?257 feststellt. Von den Arbeiten der Vereines 
sei die bevorstehende Neuherausgabe der »Lieferungsbedin- 
gungen für Eisen und Stahl« sowie der »Gemeirifasslichen 
Darstellung des Eisenhüttenwesens« hervorgehoben. 


Es sprach darauf Hr. Ingenieur Schroedter-Düsseldorf 
über 


Ersparnisse in der Bewegung der Rohstoffe für die Ei en- 
darstellung. 


Der Vortragende weist zunächst darauf hin, dass die 
neuere Entwicklung unseres Eisenhüttenwesens nicht auf der 
Einführung neuer Darstellungsverfahren. sondern auf der Aus- 
bildung der alten Verfahren zur Erzeugung stets grófserer 
Massen beruht. Die Walzwerke werden “fortschreitend kräfti- 
ger und grófser gebaut und mit entsprechend stärkeren Ma- 
schinen ausgerüstet, in den Stahlwerken ist die Leistungs- 
fähigkeit der Getülse durch Vergröfserung ihres Inhaltes und 
Kürzung der Darstelluugsdauer vervielfacht worden, und der 
alte schw erfálliee Hochofen mit Rauhgemüuer ist einem schlanken 
'Turmbau wewichen, der täglich viele hunderte von Tonnen 
Roheisen liefert. Die neuesten Schächte in den Vereinigten 
Staaten sollen bis 700 t in ?4 Stunden liefern; bei uns ist man 


1, 7,1809 S. 1445. 
= 2.1399 S. 1084. 
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aus bekannten Gründen hinter diesen Leistungen zuriick ge- 
blieben, aber das Streben, die Erzeugungsmengen zu vor: 
mehren, ist überall unverkennbar und kount dadureh zum 
Ausdruck, dass dort, wo hochhaltiges ausländisches Erz ver- 
hüttet wird, manche unserer Hochófen Tagesleistungen von 
250 bis 300 & und darüber erreicht haben, während in den 
Revieren, in denen ärmere Erze verhüttet werden, mit Ocfen, 
welche früher nicht mehr als 100 t erbliesen, Leistungen bis 
150 t und 170 t erzielt werden. 

Der Laie vermag sich nur schwer eine Vorstellung davon 
zu machen, welche Massen in Bewegung gesetzt und auf einen 
Punkt geschafft werden müssen, um solche Leistungen zu er- 
reichen, Zur Erblasung von 250 t müssen annähernd das drei- 


fache Gewicht an Eisenerz und Kalkstein und ein gleiches 


Gewicht an Koks, also zusammen rd. 1000 t, in 24 Stunden aut 
die Gicht gefördert werden, d. i. eine Menge, die zu ihrer Be- 
wegung zum Hochofen eines Zuges von 100 Doppelwagen zu 
je 106 bedarf Bei den Anlagen, welche es bis zu einer 
Tageserzeugung von insgesamt 1000 t Roheisen bringen, ver- 
vierfacht sich dieser für die Tagesanfuhr der Rohstotře be- 
stimmte Wagenzug und bringt es schon auf die anschuliche 
Länge von 3,2 km, wenn man sm von Butler zu Butler rech- 
net. Zur Abfuhr des fallenden Roheisens und der Schlacke, 
die nach Abzug des vergasten Brennstoffes dasselbe Gewicht 
wie die angefahrenen .Rohstotte vorstellen, müssen naturgemäls 
Fortschaffungsgefäfse von entsprechender Autnahmefähigkeit 
vorhanden sein. 

Welchen Aufwand an Arbeitskraft die Beschaffung der 
Rohstoffe für einen einzigen Hochofen von 250t Leistung 
erfordert, darüber giebt: nachstehende Rechnung Aufschluss: 


Arbeiterzahl zur Gewinnung von täglich 675 t Erz und 


rat Kalkstein!) 00 27... 0. lol s n n 618 
Arbeiterzahl zur Gewinnung von täglich 355 t Kohle und 

zur Verkokung (510-252) . 5... 5... AN 
Arbeiterzahl zur Fortschaffung auf Eisenbahnen, Umlade- 

plätzen usw, geschätzt `, 47 
| 1200 


Zu diesem kleinen Heer ven Köpfen, das dureh die Ver- 
l , 


sorgung eines Hochofens auf die Beine gebracht wird, tritt 
dam die eigene Belegschaft hinzu, die auf weitere 100 Mann 
zu schätzen ist, sodass wir zu einer Durehscehnittzahl von 
l0 Leuten kommen, welche in Erz- und Kohlengruben, Kalk- 
steinbrüchen, bei den Koksöfen, beim Transport und am Hoch- 
ofen selbst thätigr sein müssen, um die Erzeugung jener Tages- 


leistung zu ermöglichen. 
Ein Blick auf die jährlich zutage geschafiten Massen 


Unseres Berebaues belehrt uns. von welch gewaltiger Be- 
deutung die Erzielung auch des kleinsten Vorteiles in der 
Fortschaffung und Lagerung seiner Erzeugnisse wird, sobald 
er anf die ganze Förderung Anwendung findet. 

Die Erzeugung des Zollvereines im Jahre 1595 war an: 
99279992 t 


Steinkohlen D 5 D e D D . D D D s 
Braunkohlen . . . "I" 216484958 » 
Eisenerz . , , WM E. M rue vi X. ou 15295246» 


146521736 t 


Dazu tritt noch die Einfuhr an: 


Steinkohlen 2 22 2 2 220202 às20332 t 

he 332578 » 

Braunkohlen 8450107 » | 
3516577 » 15119094 » 


Eisenerz . 


164941350 t 


Werden bei der Handhabung dieser nutzbaren Rohstotf- 
mengen, zu denen die unfreiwillig mitgefórderten Berge noch 
hinzutreten, bei je 100 kg 10 Pig gespart, so bedeutet das eine 
Jahresersparnis von rd. 16! ', Mill. M. 

, So Wichtig nun auch die Ersparnisse an den einzelnen Ge- 
UR. und Hüttenplätzen an sich sind, so macht ihr Ge- 
Poste VE doch stets nur einen Kleinen Teil des bedeutenden 
Ste ter Fortschaffungskosten aus, welcher auf die für die 
bahnve, n Rohstoffe unumgänglich notwendige Eisen- 
is lied rachtung entfällt. Ueber diesen Punkt verbreitet sieh 

schllenen nunmehr ausführlich. Er hat sich für die ver- 
gaben übe Roheisen erzeugenden Bezirke Deutschlands An- 
lene A er die durchschnittlichen Frachtsätze verschafft, aus 
en hervorgeht, dass auf den den Hochüfen zugeführten Roh- 


die P Fisenerzförderung Deutschlands 1897 betrug 15465979 t, 
oder anf e 37991, daher die Leistung auf Kopf und Jahr 405 t, 
Regen wi: a and Kalendertag 1,109 t. Bei Kalkstein kann man da- 
„ ‘2b tägliche Leistung rechnen. z 
ic Jahresleistung auf den Kopf im Oberbergamtabezirk Dort- 
etrug 265.9 t tm Jahre 1898. 


, . " . Y:345 " d 9. 
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stoffen jährlich etwa so Mill. .# Kisenbahnfrachten Sas Ki 
liegt auf der Hand, welehe Bedeutung dabei Senn MR 
ringste Frachtermäfsigung für die Gestehungskosten des k 

eisens haben muss, eine Bedeutung, die noch mehr hervor- 
tritt, wenn man die Verhältnisse des Auslandes inbetracht zieht. 

Wenn uns der amerikanische Wettbewerb seit einiger 
Zeit beunruhigt hat, so liegt das hauptsächlich an der iren 
beispiellose Ermäfßsizung der Frachtkosten erfolgten Ueber- 

zwischen Erzlagerstätten und 
Kohlenteldern sowie Seehäfen. Der häufig gehörte Vorwurt, 
die deutschen Hütten hitten sich von den Amerikanern hin- 
sichtlich der mechanischen Handhabung der Rohstoffe über- 
fliigeln lassen, ist mit Vorbehalt zu nehmen. Die Leistungen 
der Amerikaner auf, diesem Gebiete sind unbestritten hervor- 
ragend; sie finden ihre Erkliirung durch die Arbeiterverhält- 
nisse und die glücklichen natürlichen Vorkommen sowie den 
frischen Wageinut, mit dem der Amerikaner vorhandene Ein- 
richtungen ins alte Eisen wirft, sobald er sie durch bessere 
zu ersetzen vermag. Die in mächtigen Lagern anstehenden 
Erze fallen gleichmäßsig, sie lassen sich zumteil mit Bagger- 
maschinen abgraben, während die Kohle hart und von gleicher 
Korngröfse ist, Umstände, welehe die maschinelle Hand- 
habung wesentlich erleichtern. Die Eisenbahnlinien, welche 
die Erzlager mit den oberen Häfen verbinden, sind ebenso 
wie das Wagenmaterial zumeist für den Erztransport eieens 
gebaut: dasselbe ist bei den Schiffen der Fall, und bei den 
vielen Eisenbahnen, welche die unteren Häfen wit den 
Hüttenplätzen verbinden, herrscht lebhatter Wettbewerb, der 
für die neuesten Fortschritte sorgt. 

. Wenn wir uns nun bei der Umschau auf den Umlade- 
und Lagerplützen unserer Hütten der Einsicht nicht zu 
erwehren vermögen, dass dort noch manche Tonne Kohle, 
Eisen- und Kalkstein von Hand geschaufelt und umgeschautelt 
und dadurch eine Unsumme von menschlicher Arbeit ver- 
richtet wird, deren Ersatz durch Maschinenarbeit recht gut 
möglich ist, so bedarf es bei dem Umstande, dass der weitaus 
gröfste Teil dieser Stoffe durch Eisenbahnwagen herbeige- 
schafft wird, keiner weiteren Auseinandersetzung, dass deren 
zweckmäfsige Beschaffenheit nnerlässliche Vorbedingzung für 
die Eintührung zweckmälsiger Bewegung der Rohstoffe ist. Die 
heutige Normalform der Wagen, die eine ausgiebige Anwendung 
der Handschaufel bedingt, wenn man nicht den ganzen Wagen 
kippt, kann den Anspruch auf eine solche Beschaffenheit nicht 
erheben. Darüber ist sieh jedermann ebenso klar, wie es 
anderseits schwierig ist, eine den Bedürfnissen der Besteller 
gerecht werdende Form zu tinden. 

, Einen beachtenswerten Anfange nach dieser Richtung hat 
die Wagenbauanstalt von Gustav Talbot & Co. in Aachen 
durch den Bau von Fahrzeugen gemacht, die sich mittels ge- 
neigter aufklappbarer Gleitbleche selbst entladen !5 dem Ver- 
nehmen nach ist die Einstellung einiger hundert solcher 
Wagen bei den preufsischen Staatsbahnen demniüchst zu er- 
warten, und es scheint erwünscht, dass die Hüttenwerke diese 
Absicht fördern. 

Bleibt somit für die Bauart unserer Massengüterwagen 
der Zukunft noch alles überlassen, so ist hinsichtlich der 
Tragfühiskeit mit der Erhöhung auf (äi, bezw. 15t wenigstens 
der Anfang eines Fortschrittes gemacht. Freilich ist dieser 
Fortschritt sehr klein im Verhältnis zu dem, was die Ver. 
Staaten erzielt haben‘). 

Neben der Erhöhung des Laderewichtes der Waren ist 
in Amerika gleichzeitig eine Vergrüfserung der Züge all- 
gemem zu bemerken. Fs beweisen dies auch nachfolgende 
Zahlen aus Poors Manual: 

Durehschnittzahl der beladenen Waren im Zuge: 


1899 1898 1397 


brückung der Entfernungen 


Louisville and Nashville . . . ` 13,99 — 13,95 — 13,80 
Northern Pacific . . . . . . . . , 22,21 21,07 13,18 
Southern Railway . . . 13,30 — 12,55 12,03 


. Den »Record« in der Zurgröfse scheint ein von der 
Illinois Central-Eisenbahn zusaininengestellter Zug zu erreichen, 
dessen 106 t wiegende Lokomotive nicht weniger als 2500 t Ge- 
samtlast und 2000 t Nutzlast bei 16 km/Std Geschwindigkeit 
ziehen soll. Die Zugkosten für diese Masse werden auf nur 1,29 $ 
= 5,1 M pro Stunde angegeben. 

Der Redner zieht aus seinen Ausführungen den Schluss, 
dass bei dem innigen Zusammenhange, der zwischen Fort- 
bewegung der Rohstoffe an Grewinnungsort und Verhüttungs- 
plätzen einerseits und auf den Eisenbahnen anderseits be- 
steht, die Fortschritte an beiden Stellen Hand in Hand gehen 
müssen, wenn möglichste Vollkommenheit erzielt werden soll. 


> 
© D) Z, 1899 S. 1250. 
2) Vergl. Z. 1899 S. 1248. 
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Den im weiteren von ihm angetretenen Beweis der Notwen- 
digkeit von Tarifermäfsigungen gründet er wiederum auf eine 
Betrachtung der amerikanischen Verhältnisse, über die er 
en ausführlich unter Angabe von Zahlen und Daten aus- 
ässt. 


Auch auf den amerikanischen Schiffsfrachtenverkehr geht 
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der Vortragende ein. Ueberall, wo es sich um Massenbeförde- 
rung handle, sei der Hebel anzusetzen, und es komme dabei 
nicht nur auf die Eisenbahnen, sondern ebenso sehr auf die 
Wasserwege an. Der Bau von Kanälen, insbesondere des 
Mittellandkanales, sei eine unabweisbare Notwendigkeit. 
(Schluss folgt.) 


BEE 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Mathematik. 


Anwendung der Simpsonschen Formel auf die Be- 
rechnung des Cylinderhufes, dessen Grundfläche ein Halb- 
kreis ist. (Zentralbl. Bauv. 23. Dez. 99 S. 615*) Der Verfasser glebt 
an, in welcher Weise der Cylinderhuf nach der Simpsonschen Formel 
berechnet wird und wie man hiernach in einfacher Weise den Mantel 


ermittelt. Die Berechnung findet bei Kloster- und Kreuzgewölben An- 
wendung. 


Mechanik. 


Ueber die mechanische Beanspruchung elektrischer 
Luftleitungen, welche auf ungleich hohen Stützen ruhen. 
Von Jüllig. (Elektrot. Z. 21. Dez. 99 S. 886/89*) Berechnung der 
auftretenden Höchstspannung und des Durchhanges, erläutert durch Bel- 
spiele. 


Materialkunde. 

Experiments on alloys of iron and nickel. Von Osmond. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 99 Bd. CXXXVIII S. 312/27* mit 2 Taf.) Die 
Untersuchungen erstreckten sich besonders auf die magnetischen Eigen- 
schaften, das Kleingefüge und den Härtezustand bel verschiedenen 
Temperaturen der Probestücke. 

Mouton de140 kilogrammes. Von Griveaud. (Portef. écon. 
mach. Dez. 99 S. 178/79 mit 1 Taf) Riemenhammer normaler Kon- 
struktion. Der Rammbär gleitet in 2 Führungen, die an einem Gestell 
aus aufrecht gestellten UJ-Eisen befestigt sind. Der Antrieb erfolgt von 
einer Transmission aus. 

Dampfkraftanlagen. 

The evolution of the stationary.steam-engine. Von 
Robertson. (Proc. Inst. Civ. Eng. 99 Bd. CXXXVIII S. 353/63) All- 
gemeine Betrachtungen über die Entwicklung und allmähliche Ver- 
vollkommnung der Dampfmaschine seit ihrer Erfindung. 

Chaudière multitubulaire système Lagrafel et d'Allest. 
(Rev. ind. 16. Dez. 99 S. 493*) Die Wasserróhren liegen geneigt über 
der Feuerung. Auf der unteren Seite münden eie in einen Dampf- 
kasten, auf der oberen Seite in einen wagerechten cylindrischen Sammler. 
Um einen guten Wasserumlauf zu erreichen, steht der Sammler aufser- 
dem durch einzelne Róhren von grófserem Durchmesser, die über den 
zuerst genannten angeordnet sind, mit dem Wasserkasten in Ver- 
bindung. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Einfluss der Stellung eines Absperrschiebers auf die 
Leistung einer Turbine. Von Schäfer. (Prakt. Masch.-Konstr. 
21. Dez. 99 S. 206/07*) Der Verfasser erlüutert an einem Beispiel 
einer ausgeführten Turbine, dass die Nutzleistung der Turbine aufser 
von der Stellung des Drosselschiebers auch von der Druckhöhe des 
Wassers abhängig ist. 


Messgeräte, 


A continuous mean-pressure Indicator for steam engines. 
Von Ripper. (Engineer 15. Dez. 99 3. 601/04*) Um den mittleren 
Druck insbesondere von schnelllaufenden Maschinen zu bestimmen, wird 
in die Rohrleitung zum Indikator ein Vierwegehahn eingefügt, dessen 
Küken von der Maschinenkurbel aus derart in Umdrehung versetzt 
wird, dass sowohl die Arbeitspressung wie der Gegendruck stets mit 
derselben Ausströmöffnung in Verbindung stehen. An diese Ausström- 
öffnungen werden Indikatoren angeschlossen, von denen somit der eine 
die Arbeitspressung, der andere den Gegendruck aufzeichnet. Um die 
Pressungen unmittelbar ablesen zu können, ersetzt der Verfasser die 
Indikatoren durch Manometer, bei denen die Zeigerschwankungen durch 
Drosselung. in den Zuleitungen verhindert werden. Da hierbei immer 
noch zwei Ablesungen erforderlich sind, so hat der Verfasser ein 
Differenzialmanometer konstruirt, bei welchem  Arbeitspressung und 
Gegendruck auf zwei starr verbundene, unter der Wirkurg der Mano- 
meterfeder stehende Kolben wirken, sodass der Zeigerausschlag un- 
mittelbar dem mittleren nutzbar gemachten Druck entspricht. 

Institution of Mechanical Engineers. (Engineer 15. Dez. 99 
S. 591/92*) Meinungsaustausch zu dem vorstehenden Vortrag von 
Ripper. 

Metallbearbeitung. 


Maschinenfabrikation.  (Uhlands techn. Rdsch. 21. Dez. 99 
S. 91/93*) Grofse Richtplatte in den Werkstätten der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. Einiges aus der amerikanischen 
Werkstattpraxis. 


Zahnrad-Fräsmaschine, System Warren. (Prakt. Masch.’ 
Konstr. 21. Dez. 99 S. 204*) Die Maschine hat zwei Fräser, mit denen 
zu gleicher Zeit zwei Zahnflanken bearbeitet werden. Besondere Er- 
wühnung verdient die selbstthätige Einstellvorrichtung des Werkstückes 
und des Früsers, deren Anordnung aus den Figuren ersichtlich ist. 

Machine à cintrer les tuyaux. (Rev. ind. 16. Dez. 99 S. 498*) 
Die Maschine biegt auf kaltem Wege die Leitungsrohre für die Luft- 
druckbremsen von Eisenbahnwagen. Die Vorrichtung besteht aus 
einem Cylinder, in welchem mittels Druckluft ein Kolben mit durch- 
gehender Kolbenstange bewegt wird. Am unteren Ende der Kolben- 
stange befindet sich ein Stempel aus hartem Holze, der entsprechend 
dem Bogen, den die Rohre erhalten sollen, geformt ist. 

Kleineisen-, Draht- und Blechindustrie. (Uhlands techn. 
Rdsch. 21. Dez. 99 S. 94*) Doppelarmige Exzenterpresse von Erdmann 
Kircheis in Aue 1/S. 

Four-spindle driller for radiators. (Am. Mach. 7. Dez. 99 
S. 1147*) Die Maschine ist für den besonderen Zweck gebaut, die 
Röhrenköpfe je zweier Röhren gleichzeitig zu bohren und die Stirn. 
flächen gerade zu fräsen. Die wagerechten Bohrspindeln sind in zwei 
Paaren angeordnet; das untere Paar liegt fest, das obere ist in einem 
senkrecht hoch- und niederstellbaren Schlitten eingebaut. Die Röhren 
werden durch besondere Spannvorrichtungen festgehalten. 


Elektrotechnik. 


Symbolische Darstellung doppelperiodischer Vektor- 
produkte und allgemeiner Wechselstromwellen. Von Stein- 
metz. (Elektrot. Z. 21. Dez. 99 S. 883/85*) Der Verfasser führt aus, 
dass sich doppelt periodische Produkte, wie der Effekt und das Dreh- 
moment von Wechselstromapparaten, symbolisch als Vektorgröfsen dar- 
stellen und nach dem Parallelogramm der Vektoren vereinigen und 
zerlegen lassen. Als Beispiel wird das Verhalten zweler Induktions- 
motoren der Betrachtung unterzogen, die mechanisch mit einander ge- 
kuppelt sind und elektrisch in dem Verhältnis zu einander stehen, 
dass der primüre Stromkreis des zweiten Motors von dem sekundüren 
des ersten Motors gespeist wird, während dessen Primürkreis den 
Strom vom Netz entnimmt. Schluss folgt. 

Magnetism. Von Ewing. (Proc. Inst. Civ. Eng. 99 Bd. CXXXVIII 


S. 289/311*) Geschichte des Magnetismus. Magnetische Gesetze und 
Wirkungen. 


Heizung und Lüftung. 

Berechnung der Warmwassererzeuger. Von Braufs. (Ge- 
sundhtsing. 15. Dez. 99 S. 382/84) Erzeuger mit Dauerbetrieb und 
Dampfschlange. Erzeuger mit unterbrochenem Betrieb, mit und ohne 
Dampfschlange. Erzeuger mit unterbrochenem Betrleb und Feuerung. 
Besondere Fülle: Winterbetrieb, Sommerbetrieb. 


Gasbereitung. 
Das neue Gaswerk der Stadt Zürich in Schlieren. Von 
Weifs. VIII. (Schweiz. Bauz. 16. Dez. 99 8. 231/37*) Gasbehälter. 
Teer- und Ammoniakgruben nebst den dazugehörigen Pumpen. Hoch- 


behülteranlage. Ammoniakfabrik. Krafthaus, Beleuchtungs- und Heiz- 


anlage und Werkstätte. Forts. folgt. 
Der heutige Stand der Acetylenindustrie. Von Kuhn. 


Schluss. (Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl, 16. Dez. 99 S. 391/94) S. Zeitschriften- 
schau v. 16. Dez. 99. 


Die Acetylenausstellung in Cannstatt vom 11. bis 31. Mai 
1899. Von Liebetanz. Schluss. (Dingler 16. Dez. 99 S. 171/74*) 


Acetylenerzeuger von Auer und von der Gesellschaft für Helz- und Be- 
leuchtungswesen. Spezialbrenner der »Hera«, internationale Gesellschaft 
für Acetylenbeleuchtung, Brenner der internationalen Acetylenwerke 


Franz Hitze. Acetylenmotor von Hille und von der Deutzer Gasmotoren- 
fabrik. 


Wasserversorgung. 
Irrigation works in the Jeypore State, Rajputana, India. 


Von Stotherd. (Proc. Inst. Civ. Eng. 99 Bd. CXXXVIII S. 332/48*) 
Kurzer Bericht über das Fassungsvermógen und den Bau einlger durch 
Dämme und Mauern hergestellter, ungedeckter Trinkwasserbehalter. 


Coatings for cast-iron water pipes. Von Wiggin. (Journ. 


Am. Soc. Nav. Eng. Nov. 99 S. 931/48) Bericht über Versuche und 
Erfahrungen, die mit verschiedenen Rostschutzanstrichen für gusseiserne 
Röhren gemacht wurden. Der Verfasser ist der Ansicht, dass alle 
Teerverbindungen diesem Zweck am besten dienen. 


Water purification experiments at Washington, D. C. 
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(Eng. News 7. Dez. 99 S. 873/74) Die Versuche wurden mit Sand- und 
mit mechanischen Filtern gemacht. Die Ergebnisse sind bisher noch 
picht veröffentlicht. Besonders wird ein neues Verfahren zur Bestimmung 


der Klarheit des Wassers erwähnt. 


Abwässerung. 

Zur Frage über die Natur und Anwendbarkeit der bio- 
logischen Abwasser-Reinigungsverfahren, insbesondere den 
Oxydationsverfahrens. Von Dunbar. Forts. (Z. Arch.- u. Ing.-Wes, 
Wochensusg. 20. Dez. 99 S. 844/50) Erörterung der Frage, wann sich der 
Oxydatlonsvorgang im Oxydationskörper am kraftvollsten abspielt, wo- 
bei die in der Zeiteinheit rich entwickelnde Kohlensäure den Beobach- 
tungen zugrunde gelegt wird. Angaben über die Schlammbildung. Nach- 
behandlung der Abflüsse. von dem Schlackenfilter mittels Sandfilters. 
Versuche mit Fischen. Schluss folgt. 

Gesundheitsingenieurwesen. 

Die XXIV. Versammlung des Deutschen Vereines für 
öffentliche Gesundheitspflege zu Nürnberg vom 13. bis 16. 
September 1899. Schluss. (Gesundhtsing. 15. Dez. 99 S. 385/88) 
Meinungsaustausch über die Rauchbelästigung in den Städten. 

Noteson the operation of the Montreal garbage furnace. 
(Eng. News 7. Dez. 99 S. 374*) Der Ofen zeichnet sich besonders da- 
darch aus, dass die Rückstände statt in einem grofsen Raume in 
mehreren, von einander getrennten kleinen Zellen verbrannt werden. 
Der Verfasser berichtet kurz über den Betrieb des Ofens und die hicr- 


bei gemachten Erfabrungen. 


Chemische Industrie. 

Fabrication de l'acide carbonique liquide. (Génie civ. 
16, Dez. 99 S. 107/08*) Darstellung einer Fabrik für eine tägliche 
Leitung von 10 t zu Old-Ford. Angaben über die Drücke in den 
Kohlensäureflaschen bei verschiedenen Temperaturen. 

Etat actuel dela fabrication des produits chimiques par 
l'’eElectrolyse. Von Guillet. Schluss. (Genie civ. 16. Dez. 99 
8.101/03*) Metalle: Barium und Strontium, Chromverbindungen, Ka- 
llumjermangan, Kallumeisencyanür, Bleiweifs, Mineralfarben. Orga- 
nische Stoffe: Chloroform und Jodoform, Aristol, Anilin, Paramido- 


phenol, Farbstoffe. Schlussfolgerungen. 


Eisenhüttenwesen. 

Hüttenwesen. (Uhlands techn. Rdsch. 21. Dez. 99 S. 96/97 mit 
1 Taf) Moderne Massel-Giefsanlagen. 

Alloys of iron and nickel. Von Hadfield. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 99 Bd. CXXXVIII S. 1/167* mit 3 Taf.) Physikalische Eigen- 
schaften von Nickel und Eisen. Herstellung der Probestücke und Ein- 
richtungen für die Versuche des Verfassers. Versuche mit gegossenen 
und geschmiedeten Nickel-Eisenlegirungen. Allgemeines über die Ver- 
wendung von Nickelstahl. Die Versuchsergebnisse sind in zahlreichen 
Tabellen und Diagrammen zusammengestellt. In einem Anhang ist 
ein Fachbericht anhand anderer Zeitschriften über die Geschichte des 
Nickels, seine erste Verwendung, die Fundstätten, Zusammensetzung 
und Eigenschaften der verschiedenen Nickelerze gegeben. An den Vor- 
frag schliefst sich ein Meinungsaustausch. | 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Vietoria Bridge over the Dee at Queensferry. Von Barber. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 99 Bd. CXXXVIII S. 344/49* mit 1 Taf.) Die 
eiserne Fachwerkbrücke ruht auf 2 Pfeilern, die aus mehreren 152 mm 
is Stahlpfosten bestehen. Die beiden Seitenöffnungen sind 7,6m 
B as haben je 38 m Spannweite. Der mittlere 5 m breite Träger 
nn ud Spannweite und ist zum Oeffnen eingerichtet. Zu diesem 
Sc Se er aus 2 mit Rollen versehenen Teilen, die mittels einer 
nn Tückvorrichtung in die Träger der Seiten eingeschoben werden 
EN Anordnung der Diagonalen eiserner Fach- 
en 5 en. Von Kunz. (Zentralbl. Bauv. 28. Dez. 99 S. 613/14) 
We er den bei der Berechnung der Diagonalen von den Pencoyd 

: Orks in Ansatz gebrachten Stofezuschlag. 

u an de 1900. Entrée monumentale de la place de 
ua Si e Von Boudon. (Genie civ. 16. Dez. 99 S. 97/101* 
af.) Bericht über die Eisenbauten und deren Aufstellung, ins- 

ndere über die Lehrgerüste. 


x Hochbau, 
eg feuerfeste Ummantelung für eiserne Stützen und 
Duy ^, Top Höpfner. (Deutsche Bauz. 28. Dez. 99 8. 649*) 
d id der Ausführungen von Warnebold & Nasse in Berlin, die 
ttplatten als Umhüllungen verwenden. 


Eisenbahnwesen. 


Mur de Ausführung afrikanischer Eisenbahnen. 

behandelt die SE Bauz. 23. Dez. 99 S. 643/46) Im einzelnen sind 

Vtrpfegung de asserbeschaffung, die Beschaffung der Lebensmittel und 

führung der SC [en und Arbeiter, der Grunderwerb, die Aus- 

bau arbeiten, der Bau von Brücken und Durchlässen, der 
und die Baukosten. 


DieSchwebebahn Barmen-Elberfeld-Vohwinkel. (Deutsche 
Bauz. 23. Dez. 99 S. 641/42*) Kurze Beschreibung der Bahnlinie des 
Gerüstes, der Haltestellen, Wagenschuppen und Betriebsbahnhöfe ‚sowie 
Angaben über die Kosten der Anlage nach dem Werke »Einschienige 
Schwebebahnen«. 

Bemerkungen zur Berechnung der Widerstände der 
Lokomotiven und Bahnzüge. Von v. Borries. (Organ 99 Heft 
12 S. 283/84) Erwiderung auf den in Zeitschriftenschau v. 26. Aug. 
99 erwühnten gleichnamigen Aufsatz von Frank. 

The new terminal station of the Pittsburg & Lake Erie 
Terminal R. R. at Pittsburg, Pa. Von Harding. (Eng. News 
7. Dez. 99 S. 372/73) Kurze Uebersicht über die Lage des Bahnhofes, 
die Baukosten, die elektrische Beleuchtungs- und Kraftanlage und dle 
übrigen maschinellen Einrichtungen. l 

Gleisbögen mit unendlich grofsen Krümmungshalb- 
messern in den Bogenanfängen. Von Franke. (Organ 99 Heft 
12 S. 265/68*) In anbetracht der sich stetig steigrernden Fahrge- 
schwindigkeit der Eisenbahnzüge werden für die Krümmungen der 
Strecke die oben genannten Bögen vorgeschlagen. Der Verfasser erläu- 
tert mathematisch mehrere Ausführungen für diesen Zweck. 

Feuerbüchsefürgrofse Rostflächen. Von Sanzin. (Organ 
99 Heft 12 S. 278/79*) Der Rost ist über den Rädern gelagert, wüh- 
rend die Feuerbüchse nach vorn verlängert ist. Am Ende des Rostes 
befindet sich eine Feuerbrücke. Hierdurch entsteht eine Verbrennungs- 
kammer, die es ermóglicht, den Rost ebenso hoch oder selbst hóher als 
die unterste Feuerrohrreihe zu legen, ohne dass infolge des kurzen 
Weges der Flamme eine mangelhafte Verbrennung eintritt. Am Boden 
der Kammer befindet sich eine Thür zum Entfernen der Flugasche. 
Die Ausführung ist durch Darstellung zweier Beispiele erläutert. 

Einschaltung einer einfachen Weiche mitgeradem Haupt- 
gleise in einen Kreisbogen. Von Lang. (Organ 99 Heft 12 S. 
270/78*) Die Anordnung kann in dreifacher Weise ausgeführt werden, 
indem entweder das gerade Hauptgleis aufserhalb des Kreisbogens 
bleibt, oder indem es den Kreisbogen in dem Abzweigungspunkte be- 
rührt, oder endlich, indem die Richtung des geraden Mauptgleises mit 
dem Kreisbogen zum Schnitt gebracht wird. Die drei Fülle sind im 
einzelnen behandelt; die Abmessungen sind mathematisch abgeleitet. 

Rail sawing and drilling car; Chicago, St. Paul, Min- 
neapolis & Omaha Ry. (Eng. News 7. Dez. 99 S. 364/65*) Ein 
Rahmen aus TL-Trügern ruht auf 2 Drehgestellen. Auf dem Rahmen 
befinden sich eine liegende Zwillingsmaschine, ein stehender Kessel und 
die Vorrichtungen zum Schneiden, Sügen, Anspannen und Richten der 
zu bearbeitenden Schienen. 

UeberAbnutzung von Stahlschienen verschiedenerHürte. 
Von Post. (Organ 99 Heft 12 S. 268/69) In Tabellen sind die Er- 
gebnisse der Beobachtungen auf 2 Versuchstrecken über die Abnutzung 
der Stahlschlenen, verursacht durch Zugverkehr und durch Rost, zusam- 
mengestellt. Hieran schliefsen sich kritische Betrachtungen. 


Strafsenbahnen. 


Beziehungen zwischen Einnahmen und Wagenkilometer- 
leistung bei Strafsenbahnen. Von Mattersdorff. (Elektrot. Z 
21. Dez. 99 S. 885/86*) Anhand der Betriebserfahrungen einer Anzahl 
der gröfsten Strafsenbahnen Deutschlands wird der Zusammenhang Zei. 
schen der Einnabme pro Wagenkilometer und der Zahl der jährlichen 
Wagenkilometer erörtert und durch Kurven veranschaulicht; eine bemer- 
kenswerte Uebereinstimmung ergiebt sich für die verschiedenen Städte 
darin, dass die Einnahmen pro Wagenkilometer nach Ueberschreitung 
eines Maximums ständig mit wachsender Zahl der jährlichen Wagen- 


kilometer abnehmen. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Automobilisme. Forts. (Rev. ind. 16. Dez. 99 S. 494/95 mit 
1 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 11. Nov. 99. Forts. folgt. 

Die Internationale Motorwagenausstellung zu Berlin 
1899. Forts. (Dingler 16. Dez. 99 S. 161/66*) Benzinkraftwagen 
»Victoria Sun« von Waldthausen. Kraftdreirad mit Anhängewagen für 
Lasten und Personenbeförderung von Heinle & Wegelin. Elektrischer 
Omnibus, erste Ladestation für elektrische Omnibusse, Gesellschafts- 
wagen, viersitziger Jagdwagen, Hotelwagen ‚elektrisch betriebener Packet- 
befórderungswagen für 1000 kg Nutzlast, Motorboot, Postwagen, sümt- 
lich von der Gesellschaft für Verkehrsunternehmungen. Elektrischer 
Omnibus von Síemens & Halske. Schluss folgt. 

Motorwagen und Fahrradfabrikation. (Uhlands techn. 
Rdsch. 21. Dez. 99 S. 95/96*) Kraftdreirad von Cudell & Co. in 
Aachen. Umsteuervorrichtung für Kraftwagen von Rochet & Schneider 
in Lyon. 

A military motor carriage. (Eng. News 7. Dez. 99 S. 362») 
Dreirad mit 6 pferdigem Benzinmotor, entworfen von Davidson in High- 
land Park, Ill. Ein Colt-Maschinengeschütz ist am Vorderteil des Wa- 
gens angebracht. Der Wagen hat Sitzplätze für 4 Personen, die durch 
ein vorn befestigtes Schild geschützt werden. 


Schiffs- und Seewesen. 
The annual report of the engineer-in-chief. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Nov. 99 S. 851/96) Auszügliche Wiedergabe eines 
Berichtes von Melville, worin aufser allgemeinen Bemerkungen über die 
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Thätigkeit der Konstruktionsbureaus der amerikanischen Kriegsmarine 
und der »Garantiemaschinisten« genauere Angaben über den elektrischen 
Betrieb der Hülfsmaschinon auf den Schiffen gemacht werden. Des 
weiteren wird über Versuche mit einem Niclausse-Kessel in den Werk- 
stätten von Cramp & Sons in Philadelphia, sowie tiber Probefahrten von 
verschiedenen Schiffen berichtet. 

Steam fenders for dredges on the Mississippi River. 
(Eng. News 7. Dez. 99 S. 376* mit 1 Taf) Das Schiff ist ein Heck- 
raddampfer und dient zum Schleppen von Baggern. Seine Länge 
beträgt 52-m, die Breite 11 m, der Tiefgang 1,2 m. Die beiden lie- 
genden Eincylindermaschinen haben 559 mm Cyl.-Dmr. und 2,1 m Hub. 
Der Dampf wird in 6 Flammrohrkesseln erzeugt, und zwar haben je 
3 Kessel einen gemeinsamen Dampfsammler. Zur Beleuchtung dienen 
60 Glühlampen, 2 Bogenlampen und 1 Scheinwerfer. Der elektrische 
Strom hierzu wird von einer Dynamo geliefert, die unmittelbar mit 
einer kleinen Hülfsdampfmaschine gekuppelt 1st. 

Le phare de Raz-Tina (Tunisie) (Nouv. Ann. Constr. Dez. 
39 S. 179/85* mit 1 Taf.) Das Blinkfeuer ist 55,4 m über dem Meeres- 
spiegel gelegen und bei klarem Wetter 20 Seeimeilen weit sichtbar. 
Der gemauerte runde Turm hat am Fufse Ss m, am Kopfe 3,2 m Dmr. 
Die Arbeiten bei der Errichtung des Turmes sind eingehend beschrie- 
ben; insbesondere wird über die Zusammensetzung des 
Mörtels und Betons berichtet. 


verwendeten 


Erd- und Wasserbau. 
Étude pour l'emploi du béton de ciment armé dans les 


murs de garde des grands harrages en maçonnerie. Von 
Lefort. Schluss. (Nouv, Ann. Constr. Dez. 99 S. 189 92*) na Zeit- 


scehriftenschau v. 9. Dez. 99. 


Kanalverbindung für Leipzig. (Z. Arch. u. Ing.- Wes. Wochen- 
ausg. 20. Dez. 99 S. 842/43*) Bericht über das Projekt einer Kanalverbin: 
dung von Leipzig nach Riesa; der Kanal soll einen Höbenunterschied von 
An m von Riesa aus mittels dreier Hebewerke von 13, 15 und 20 m Hub- 
höhe überwinden; die Scheitelhaltung würde 41 km lang sein; zum Ab- 
stieg nach Leipzig wäre ein Hebewerk von 12 m Hubhöhe erfordcrlich, 
von wo aus man mit Hülfe zweier weiterer Hebewerke zu dem 20 m 
tiefer legenden Pleifsefluss gelangen Könnte. 

Buenos Ayres harbour works. Von Dobson. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 99 Bd. CXXNVIII S. 170 243* mit 1 Taf) Die neuen im 
Jahre 1598 fertiggestellten Hafenanlagen bestehen aus 4 Docks von 
7,2 m Tiefe. Hiervon sind zwei 570 m, eines 630 m und eines 690 m 
lang, alle sind 160 m breit. Die Docks stehen unter einander durch 
20 m breite Kanäle in Verbindung. Auf beiden Seiten der Anlagen 
befinden sich durch Dämme geschützte Vorhifen. Von diesen gelangen 
die Schiffe durch Schleusen, deren Thore und Uebergünge hydraulisch 
betrieben werden, in die Docks. Zum Ausbessern der Schiffe dienen zwei 
Trockendocks von 150 bezw. 180 m Länge. Die Arbeiten bei der Her- 
stellung der Anlagen sowie die Einrichtungen zum Löschen und Laden 
der Schiffe. zum Oetinen der Schleusen usw. sind eingehend beschrieben. 
An den Vortrag schliefst sich ein Meinungraustausch. 

Sluices of the Betwa canal-head and weir. Von Maca- 
lister. (Proc. Inst. Civ. Eng. 99 Bd. CXXXVIII S. 325/31*) Kurze Dar- 
stellung der Konstruktion der von Hand betriebenen Schleusen in einem 
1220 m langın Wehr im Betwa-Flusse bei Paricha, Indien. 

Usine hydraulique de Bourg-et-Comin, pour l'alimen- 
tation du canal del'Oiseàl'Aisne. Von Lefort. Forts. (Portef. 
écon. mach. Dez. 99 S, 186/88) Konstruktionseinzelheiten der Hülfs- 
maschinen. Forts. folgt. 


Rundschau. 


In dieser Nummer unserer Zeitschrift ist über die neuere 
Entwicklung der Pumpmaschinen anhand der Ausführungen 
einer unserer ersten Maschinenfabriken berichtet. Das bietet 
Gelegenheit, einer Neuerung zu gedenken, die bestimmt sein 
kann, auf diesem Felde umgestaltend zu wirken. 

Nachdem die Elektrizität das Gebiet der Beleuchtung 
im weitesten Umfange erobert hatte, warf 
sie sich auf das der Kraftübertragung, 


durch einen Elektromotor angetrieben werden, der mit der 
dreifach gekröpften Pumpenwelle starr gekuppelt ist. Der 
Kreuzkopf der Pumpe läuft in einer Rundführung und wirkt 
als Luftpufferkolben derart, dass gegen Ende des Druckhubes 
die Luft im Puffercvlinder verdichtet wird, während beim 
Saughub durch die Ausdehnung der Luft die Gestänge- 
massen beschleunigt wer- 
den. Die Wirkung des 


auf welchem ihr gleiche Erfolge vorbe- &ig.1. Luftpuffers kann durch 
halten zu sein scheinen. Neben vielem an- EE Aendern des schädlichen 
dern, was sie hier vor den sonstigen Kratt- E n Raumes mittels eines Hülf- 
trägern voraus hat, steht eine Eigenschaft, S kolbens nach Belieben ge- 
die, obwohl an sich günstig, in manchen j regelt werden. Man kann 
Fülen nicht unerhebliche Hindernisse 1- den Luftcvlinder auch ganz 
bietet: die elektrischen Kraftmaschinen | offen halten, sodass die 
laufen mit verhültnismüfsig hohen Um. à Pumpe ohne Kompressions- 
drehungszahlen. Was insbesondere das S | Í | druck im Luftraume arbei- 
Gebiet des Pumpenbaues betrifft, auf dem i Jl tet. | 

vornehmlich, soweit es Wasserhaltungs- E Der Saugwindkessel ist 
maschinen und Bergwerkspumpen an- F-— & SEH so angebracht, dass der 
geht, die Elektrizität bereits eine wichtige ! í Saugwasserspiegel höher 
Rolle spielt, so musste man sich bislang $ um d 

damit behelfen, ein Zwischeugetriebe zwi- rta | 

schen Motor und Pumpe einzuschalten. 


Um dieses mit seinen Müngeln und Nach- 
teilen zu umgehen, beschritt man zunächst 
den unwirtschaftlichen Weg, 
laufende Elektromotoren auszubilden; aber 
daraus erwuchsen dem elektrischen Teil 
der Anlage zu  grofse Kosten und 
Schwierigkeiten. Den andern Weg schlu- 
gen die Professoren Riedler und Stumpf 
ein, indem sie Pumpen konstruirten, 
die mit einer den normalen Elektromo- 
toren entsprechenden Umdrehungszahl 
betrieben werden können. Der wirtschaft- 
liche Erfolg solcher schnelllaufender Pum- 

n kann dann natürlich auch für jede 
andere Triebkraft nutzbar gemacht werden. 


Die erste Konstruktion einer sogenannten Express-Pumpe, 
ausgeführt von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan, 
wurde im Maschinenlaboratorium der kgl. Technischen Hoch- 
schule zu Berlin von Professor E. Josse einer eingehenden 
Prüfung unterworfen '), nachdem zuvor die neue Ventilan- 
ordnung an einer Versuchseinrichtung erprobt worden war. 
Die Ergebnisse der Versuche sollten für den Bau von 2 
weiteren gleich grofsen Pumpen verwertet werden. 

Die für den Schacht III des herzogl. Anhaltischen Salz- 
werkes in Leopoldshall bestimmte Pumpe, Fig. 1 und 2, sollte 


wegen 


!) Josse: Mitteilungen aus dem Maschinrnlaboratorium der kgl. 
Technischen Hochschule zu Berlin, II. Heft S. 10. 
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liegt jals das mit dem Kolben verbundene Saugventil, so- 
dass beim Beginn des Saugens das Wasser unter Druck 
in die Pumpe einströmt. Das Saugventil ist konzentrisch 
um den Pumpenkolben angeordnet, welcher an seinem Ende 
einen Steuerkopf mit einer Gummifeder trägt. Vor Ende 
jedes Saughubes trifft die Feder auf das geöffnete Ventil, 
wird dabei zusammengedrückt und presst dann das Ventil 
auf seinen Sitz. Diese Steuerung kann ganz aufser Thä- 
tigkeit gesetzt oder für eine beliebige Zusammendrückung 
der Feder eingestellt werden. Die Druckventile sind Gruppen- 
ventile mit Federbelastung, die für rechtzeitiges Schliefsen 
bei hohen Geschwindigkeiten eingestellt werden können. 


Die Pumpe sollte mit 200 Min.-Umdr. bei 35 Atm Betriebs- 
druck laufen. Dieser Druck konnte mit den Einrichtungen 
des Laboratoriums nicht hergestellt werden. Der Windkessel 
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über den Pumpen war für einen nur durch Drosselung zu 
erzeugenden Widerstand von 35 Atm zu klein, und der 
Windkessel im Laboratorium liefs nur 20 Atm zu. Die Ver- 
suehe mussten sich deshalb auf den letzteren Druck be- 
schränken. Im wirklichen Betriebe soll das Wasser der 
Pumpe unter einem Ueberdruck von 2 m zufliefsen. Deshalb 
wurde während der Versuche ein Behälter von mehreren 
Kubikmetern Inhalt aufgestellt, dessen Sohle 2m über der 
Pumpe lag; ihm wurde das Wasser, nachdem es durch die 
Drosselvorrichtung gegangen war, wieder zugeleitet. Aufser- 
dem war noch eine besondere Saugleitung zum Sammelbrun- 
nen des Laboratoriums verlegt, sodass die Pumpe auch mit 
beliebiger Saughóhe arbeiten konnte. 

Die Versuche zeigten, dass die Pumpe bis zu 300 Min. 
Umdr. und mit Saughöhen bis zu 3,5 m ohne Anstand zu be- 
treiben ist, dass aber bei richtiger Abmessung der Leitung 
Geschwindigkeiten bis 350 Min.-Umdr. und bis 5 m Saughöhe 
erreicht werden können. Der volumetrische Wirkungsgrad 
wurde bei 200 Min.-Umdr. zu 97 pCt ermittelt; bei 300 Min.- 
Umdr. wurde zwar die Pumpe nicht mehr ganz gefüllt, der 
volumetrische Wirkungsgrad sank jedoch nicht unter 96 pCt. 
Nur bei noch höheren Geschwindigkeiten und Saughöhen über 
4m war die Pumpenfüllung wesentlich geringer. Der me- 
chanische Wirkungsgrad ist für verschiedene Drücke und ver- 
schiedene Geschwindigkeiten in Fig. 3 dargestellt. Bei 200 Min.- 
Umdr. stieg er mit zunehmender Druckhöhe; bei sehr grofser 
Geschwindigkeit nahm er wieder ab. Bei einem Druck von 
20 Atm und 200 Min.-Umdr. betrug der Wirkungsgrad 76 pCt. 

Was die Einzelteile und ihr Verhalten während. der Ver- 
suche betrifft, so ist über die Ventile zu bemerken, dass in 
einer der 3 Pumpen Metallventile eingebaut, in der zweiten 
die Ventile mit Lederdichtung, in der dritten mit Holzdich- 
tung versehen waren. Von den Saugventilen arbeiteten das 
Holz- und das Hartgummiventil am ruhigsten, das Metall- 
ventil etwas geräuschvoller. Wurde die Saugventilsteuerung 
derart eingestellt, dass das Ventil im Hubwechsel des 
Pumpenkolbens eben schloss, wobei die Feder des Schliefs- 
kopfes um 1 bis 2 mm gespannt war, dann liefen die Pumpen 
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dre DEPO Auch bei den Druckventilen haben sich die 
Ichtungsarten gleichmäfsig gut bewährt. 


ees db Vorversuchen liefen 3 Kolben warm. Die Packung 

und Anu herausgenommen, ganz lose wieder eingesetzt 

chwierigk n schwach angezogen. Seitdem sind keine 
8*ellen durch die Stopfbüchsen mehr entstanden. 


Den den Luftpuffer wird mitgeteilt, das der Gang der 
wurde Fin A nig war, wenn der Luftcylinder ausgeschaltet 
war nicht in Arbeitsverlust durch den Betrieb des Luftpufters 


nachzuweisen. Die Erwärmung durch die Luftver- 


dichtung war so geringfügig, dass die Puffereylinder während 
des Dauerbetriebes nur handwarm wurden. 

Eine zweite ebenfalls in dem unter Leitung des Hrn. Prof. 
Josse stehenden Maschinenlaboratorium der Techn. Hochschule 
zu Berlin-Charlottenburg geprüfte Pumpe der Riedler-Stumpf- 
schen Bauart ist für die Mansfelder Kupferschiefer bauende Ge- 
werkschaft bestimmt. Es ist dies eine durch eine Dreifach-Expan- 
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sionsmaschine anzutreibende 
eincylindrige Pumpe für 20 
bis 40 cbm/min Leistung bei 
150 m Widerstandshöhe; die 
normale Geschwindigkeit ist 
auf 100 Min.-Umdr., die höch- 
ste auf 200 Min.-Umdr. be- 
messen. Die Saugventile sind 
denen der  Leopoldshaller 
Pumpen ähnlich, die Druck- 
ventile sehr leichte konzen- 
trisch angeordnete Metallring- 
ventile, die durch Gummi. 
ringe überdeckt sind. 
ie Aufgabe der Versuche 
mit dieser Pumpe war, die 
Saugwirkung bei verschiede- 
nen Saughóhen festzustellen 
und insbesondere die Wirk- 
ung der Ventilsteuerung sowie 
verschiedene Ventilformen 
und Ventildichtungen zu er- 
proben. Bei den ersten Ver- 
NEZ suchsreihen wurde mit 2 m 
Saugwiderstand gearbeitet, 
- und es wurden Geschwindig- 
m keiten bis zu 230 Min.-Umdr. 
erreicht; dabei lief die Pumpe 
zeitweilig unregelmäfsig. Die 
Ursache davon musste in der 
unzureichenden Wasserbe- 
schaffung gesucht werden, da 
bei raschem Gange der Pumpe 
in dem Behälter, in welchen 
die Pumpe ihr Wasser aus- 
goss und ar dem "e b wie- 
der einsaugte, Wasserwirbelfentstanden, sodass sich die aus 
dem Druck windkessel mitgerissene Luft nicht ausscheiden 
konnte, sondern sogar frische Luft mitgerissen wurde. Es 
wurde deshalb ein grofser Zwischenbebälter von rd. 16 cbm 
Inhalt eingebaut id damit alle Schwierigkeiten gehoben. 


Beim Erproben der Steuerung stellte sich heraus, dass;die 
pampe am Fuhiesten lief, wenne der Steuerkopf die Ventile 
ihren Sitzen nur näherte, sodass ein freier, durch OU 
unbeeinflusster Ventilhub. blieb. Bei einem derartigen Spiel- 
raum von 3 mm: hatten die Versuche folgende Ergebnisse: 
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Kondensation arbeitet, mit Auspuff betrieben werden soll 


E EEE E | Bei letzterer Betriebsart steigt die Kompression so hoch, dass | d 
Nr. mittlere Um- | höchste Um- | Saughöhe Wirkunkägrsd | dadurch der Gang der Maschine unruhig wird. Dies erklärt i 
des Versuches| drehungszahl | drehungszahl : sich daraus, dass man bei gewóhnlichem Betrieb mit Konden- . 
| m | pct | sation der Dampfersparnis und des weichen Ganges der 
| | Maschine wegen die Kompressionsspannüng möglichst bis zur — 
1 | 120 | 132 2,6 96,0 | — 
2 186 144 3,8 95,8 R 
3 140 | 144 5,9 95,5 Ge 
4 140 160 (7,0) | (78,8) E 
Bei den ersten drei Versuchen lief die Pumpe vollstündig 
ruhig. Bei Versuch 4 begannen die Ventile stark zu schlagen, " 
weil die Saughöhe zu grofs war und die Pumpe nicht mehr ` 
voll gefüllt werden konnte. E: 
Die folgende Versuchsreihe giebt Aufschluss über die Wil 
Saughöhe und den volumetrischen Wirkungsgrad bei Ge- pcs 
schwindigkeiten von 100 bis rd. 200 Min.-Umdr. Se 
L m — NM 
| gae de 
Nr. mittlere Um- | höchste Um- Saughöhe EE 
des Versuches| drehungszahl | drehungszahl Wirkungsgrad ES 
m pCt , u 
Se 
5 100 108 0,85 | 94,5 i 
6 104 112 | 4,0 | 94,7 S 
7 128 140 4,0 96,4 
8 136 145 24 97 
9 140 152 4,0 96,7 g 
10 160 184 4,0 97,8 
11 172 184 3,0 98,7 
12 176 180 4,0 97,8 Pali 
13 188 200 | 3,1 98,1 
14 192 212 | 3,1 98,1 eec. 
Sé e Se GE SC um Anfangspannung hinauftreiben muss. Wenn die Maschine mit 
bed. en Weien der durch die Steuerung nicht Auspuff arbeitet, beginnt die Kompression schon bei 1 Atm ui 
influsste Spielraum auf 4,5 mm eingestellt. Der Gang der und steigt infolgedessen wesentlich über die Anfangspannung. dt 
Pumpe war bei allen Versuchen gerüuschlos. Der volume- i e d wird öf ie klei hád- Pe 
trische Wirkungsgrad nahm mit der Geschwindigkeit zu. Um Dae: Ra ue a ge RN er en Ma- Dees 
diese letztere Thatsache weiter zu untersuchen, wurde eine | „a.S au x nes 
: : : M. ehórt. Die Vorrichtung von Strnad, Fig. 1, besteht aus einem 2 
Pumpen zur vollsten Zufriedenheit, ruhig und gleichmäfsig. Ventil. das den Dampfeslinder mit den Deckelraum in Ver- 
| bindung zu setzen gestattet. Das für gewühnlich geschlossene 
Nr. mittlere Um- | höchste Um- | Saughöhe volumetrischer Ventil wird nur dann geóffnet, wenn die Maschine mit Auspuff 
des Versuches| drehungszahl | drehungszahl |^ Wirkungsgrad arbeiten soll. Hat der Cylinderdeckel Dampfheizung, so muss 


man gleichzeitig das Heizventil abstellen. Das Ventil kann | 
man auch verwenden, um den Heizdampf unmittelbar in den 
Cylinder treten zu lassen, beispielsweise bei Verbundmaschinen, 


16 104 116 1 94,4 damit die Maschine bei jeder Kurbelstellung anläuft. 


17 125 136 1,5 97,1 
18 148 160 1,6 97,6 
19 148 160 1,7 
20 160 184 2 | 
21 188 204 2,9 95,9 
22 196 | 214 2,2 
23 128 140 2,5 
24 172 184 
25 132 140 

| 

| 


Die von dem Verein zur Beförderung des Gewerb- 
fleifses verwaltete Jubiläum-Stiftung hat den Zweck, streb- " 
samen jungen Technikern, Maschinenschlossern, Grofsmechani- m 
kern und dergl. die Ausbildung auf einer technischen Mittel- DU 
schule, z. B. der Fachschule für Mechaniker und Elektrotech- "us 
niker bei der Handwerkerschule in Berlin, der königlichen Sei 
technischen Mittelschule in Dortmund, der Fachschule für die Lr; 
Stahlwaren- und Kleineisenindustrie in Remscheid, durch Ge- E 


e 
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dritte Versuchsreihe durchgeführt. Auch hierbei liefen die GE EE Aue au deren die wine 


180 3,0 959 


128 14 956 | Wührung von Stipendien zu erleichtern, welche 300 Æ für das EN 
28 160 176 5 2.9 971 | Jahr betragen und im Wege der Konkurrenz verliehen werden. 
29 116 130 1,5 96 Für die Zeit vom 1. April d. J. ab kann die Verleihung ; 
30 164 176 3.0 96.6 einiger Pu enden erfolgen. Bewerbungen sind bis zum 
31 120 132 1.5 96.6 l. März d. J. an das Bureau des Vereines — Charlottenburg, 
32 156 168 9.0 96.6 Berliner Str. 151 — zu richten. ` 
33 124 132 3.0 i 96 Der Bewerber hat nachzuweisen: 
P uU erreichte Geschwindigkeit betrug 220 Min. 1) ein Lebensalter von nicht unter 18 und nicht über 
standslos lief. die Pumpe bis zu einer Saughöhe von 4m an- u ee Befähigung zum Eintritt in die von ihm gewählte 
EE uie technische Mittelschule, 
»remnand Strnad, Civilingenieur in Berlin-Schmar 3) eine genügende praktische Ausbildung l 
S en- e d : NA 
AN enr Walzenzugmaschine von 500 mm Cylinder. : 2 die UE der pro d ein Mitglied = 
g SE de F = a a d sr Vorrich- es i Se? e Ger 2 dg : me " 
N , n soll, den schädlichen Raum as Stipendium wir r die Dauer des planmäfsigen Dä 
zu vergró[sern 1), wenn die Maschine, die für gewöhnlich mit Unterrichtes in der Schule verliehen. Es wird entzogen, wenn eo A 
1) D, R..P. a. das halbjährig einzureichende Zeugnis Fortschritte nicht er- E 


kennen lässt. 


Patentbericht. 


Tele e Bteinbohrer. H. Brooke Aylmer,  ! msetzungszellen eingeschaltet, deren elektromotorische Gegenkraft stark 
anada) Der Schaft des Steinbohrers hat I genug ist, um Gleichstrom von der bei Strafsenbahnen üblichen Spannung 


C 

| 

| | 
am vorderen Ende eine Schwalbenachwanznut a, in wel- aufzuheben. : 

A 

Sd 


P g t 1 [) 1. e 


er- 


furt a/M.-Bockenheim. Der innere Kohlefaden ab ist von einem 
P PA Nr. Serie Behutzvorrichtung für Schwach- | schraubenförmig gewickelten zweiten Kohle- A 
SE . nion Elektrizitäts-Gesellschaft, faden cd umgeben und an beiden Enden mit £ 
n. Um Telephonleitungen gegen den Starkstrom ihm verbunden. Dadurch ist der innere Faden eps 
von Strafsenbahnen zu schützen werden in erstere Z gegen iZerst&ubung geschützt und kann auf 
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Kl. 5. Nr.105805. Steuerung für Ge. 


tritt, während ste zu dem hinteren Rosttell nur oder gröfstenteils durch 
die hohlen Roststäbe mittels Ausflussüffnung c gelangt. 


Kl. 20. Nr. 104881. Sohutzvorrichtung an Stralsenbahnwagen. 
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steinbohrmaschinen. J. M. Hamor; Phila- 
| | delphia. Der Muschelschieber a sitzt an 
e NRZ einem Flügelkolben aj, dessen Selten durch 
——E—S-we dle auf ihnen mündenden Kanäle g, gı und 
die in den Hauptcylinder mündenden Kanäle 
^, à beim Spiel des Kolbens b abwechselnd 
——X 7 eS AM mit dem Auspuff g in- Verbindung gesetzt 
— verden, sodass der 

Ueberdruck auf der 
andern Seite den Schieber a umlegt. 


Kl 5. Nr. 105606. Stofsbohrkrone. J. Ur. 
banek & Co., Frankfurt a/M. Die Krone wird 
aus mehreren, in Armen b radial gelagerten 
Schneldscheiben c gebildet, die beim Auf- und 
Abgang der Krone an der Bohrlochwand rollen, 
sodass sie stets mit anderen Teilen auf die 

Bohrlochsohle 
aufschlagen. Ist 
der Durchmesser 
der Scheiben so grofs, dass sie sich in der 
Bohrlochachse nahezu berühren, so fällt 
der Bohrkern fort. 


Kl. 13. Nr. 105503. Bpeiserufer. 
R. Rickmann, Kalk bei Köln. Zwei 
Rohre e und z von verschiedenem Aus- 
dehnungsvermögen sind frei beweglich in 
dem Wasserstandrohr a des Dampfkessels 
angebracht, sodass bei Zutritt von Dampf 
durch die stärkere Ausdehnung des Innen- 
körpers eine elektrische Signalvorrichtung 
in Thätigkeit tritt. 


Drehschiebersteuerung. 


KI. 314. Nr 105228. 
Rheydt (Rheinprov.). Der: cylindrische Steuerschieber i wird ohne Ver- 
mittlung von Stellzeugteilen durch die Leisten e, f der Gewichte c, d 
die an*sein* Knaggen k, angreifen, mit kleinerer oder gröfserer Vor- 


A. Patschke; 


H 


9, h von der 


Stellung €» fo für gröfste bis €, f für kleinste Füllung verstellt 

werden, wobej gleichzeitig die Voreinströmung vergröfsert wird. 

ES Kl. 17. Nr. 105999. Hahnsteuerung für Verdichter. L. Wegner 
rth. Zur selbstthätigen Dichtung der Hahnkegel a sind die Räume 

9 an den gröfseren Endflächen durch Kanile h, Fig. 1, mit der Druck- 


Fig. 1. 


Fig. 2. 
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at verbunden, und um Verluste an Kälteflüssigkeit bei Un- 

zu „vermelden, führen von den Räumen m an den kleineren 
Endflächen Kanäle n, Fig. 2, in die 
Saugleitung b. ` 


Kl. 24. Nr. 105504. Rostfeuerungs- 
anlage. R. Deifsler, Treptow bei 
Berlin. Der Raum unter den mit 
Luftzufluss und -ausfluss versehenen 
hohlen Roststäben wird durch eine 
Scheidewand s in zwei Teile zerlegt, 
sodass für den vorderen Rostteil die 
Luft unmittelbar durch die Rostspalten 


F. Davids, Hamburg. Das Schutznetz g mit der Rolle h ist sowohl 
mittels der Rollen í an den Armen c, die am Schutzrahmen a ange- 
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nietet sind, als auch an der Feder e geführt, die durch die Kerbung f 
in ihrer Stellung gehalten wird. Durch eine Schnur k kann die Feder 
nach der Benutzung vom Führerstande aus wieder in ihre. Anfang- 
stellung zurückgebracht werden. 


Kl. 20. Nr. 105897. Weichen- 
stellvorrichtung. A. Kleefsen und 
J. Reifse, Charlottenburg. Die 
für dreigleisige Weichen bestimmte 
Stellvorrichtung hat drei 1n der Stra- 
fsenflüche liegende Druckhebel a, die 
mit den Zugstangen ban zwei um c,c 
drehbaren drelarmigen Hebeln angrei- 
fen, deren Arme d durch Stangen e mit 
den Weichen und deren Arme f durch 
Schlitzlócher und Bolzen mit einander 
und dem mittleren Druckhebelgestänge 
b In gewissen Grenzen frei beweglich 
verbunden sind. Vom Wagen aus kón- 
nen die Hebel a einzeln herunter ge- 
drückt werden, sodass entweder beide 
Weichen gleichzeitig das mittlere Gleis 
frellegen, oder je eine zum Anliegen 
kommt, wührend die andere stehen- 
bleibt, 


Kl. 24. Nr. 105819. Bauchver. 
hütung. F. Marcotty, Berlin. Um 
die zur Rauchverbrennung erforderliche 
Luftmenge bei geschlossenem Unter- 
windkanal s wührend des Oeffnena der 
Feuerthür zuzuführen, ist zwischen a 
und dem Heizerstand ein Verbindungs 
rohr r angebracht. Dieses ist oben 
durch einen Drehschieber o geschlossen, 
welcher beim Schluss der Klappe d 
des Unterwindkanales e zwangläufig 
geöffnet bezw. wieder geschlossen wird, 
wenn d wieder geöffnet wird. 


Kl. 24. Nr. 105392. Sehlitzfeuerung. J. Schu- 
mann, Lemberg. Die in einem Schacht : ange- 
häufte Kohle gleitet über eine schiefe Ebene\m in 
einen Schlitz s, in welchem sie zumteil verbrennt, 
während die Rückstände auf einem darunter liegen- 
den Rost r vollständig verbrannt werden. 


Kl. 27. Nr. 105444. Kapsel- 
pumpe Siemens & Halske 
A.-G., Berlin. Gegen die 
am Ringkolben d starr be- 
festigte und sich im Raume k 
auf und ab bewegende Wand 

e legt sich eine elastische 
Klappe f, welche das durch die Pumpe geförderte 
Druckgas wohl nach X treten lässt, aber verhindert, | 
dass es aus k wieder in die Pumpe zurückströmt, 
wenn sich d an der unteren Mündung von k vorbei 
bewegt. f kaun auch an e befestigt sein und an 
der Wand von k entlang gleiten. 


Kl. 49. Nr. 105492. Drehbank. C. Sondermann, Stuttgart. 
Die Kupplung c zwischen der Leit- 
spindel s und dem Antrieb a für die 
Gewindespindel des Kreuzsupports 
einerseits und das Leitspindelschloss m 
anderseits sind durch  Schlitzhebel 
mit einem Hebel E verbunden, sodass 
durch Umlegen von k nach rechts oder 
links der Planzug oder der Längszug 
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eingerückt wird, während bei senkrechter 
Stellung von k beide ausgeschaltet sind. 


Kl. 24. Nr. 105828. Flammrohrfeuerung. 
H und M. Dressler, Nürnberg. Die aus 
quer liegenden Stüben a bestehende. schräg 
ansteigende Rostfläche ist am tiefsten Punkte 
80 von aufrecht stehenden, gitterförmig durch- 
brochenen Platten 5 begrenzt, dass durch 
deren Oeffnungen dem Feuerraum von der 
Seite her Luft zugeführt wird, welche die 
Brennstoffschicht nahe der Oberfläche in der 
Richtung von unten nach 
oben durchzieht. 


Kl. 27. Nr.105749. Hy- 
draulischer Luftkompressor. 
R. Reinhard, Hamburg. 
Druckwasser tritt durch 
die Oeffnung i und einen im Raum d sich bewegenden 
Kolbenschieber in das Rohr a, und verdrängt aus 
diesem die Luft durch die Oeffnung zi in die Leitung z, 
während aus dem Rohr a Wasser durch d abläuft, 
die Luft durch die Leitung y nachsaugend. Hebt das 
Druckwasser in a; den Schwimmer A, vom Rohr e| 
ab, so fliefst es durch e In die Hülfssteuerung g und 
verschiebt einen Kolben, wodurch es die Steuerung 
in d umstellt und nunmehr in a eintritt. 


AC Kl. 31. Nr. 
MEC 105340. Form- 
: | maschire. Gebr. Arndt, Berlin. 
Der Tisch v zur Aufnahme des 
Unterkastens ist vermittels der 
Schrauben z stellbar am Gestell b 
angeordnet, wührend die Modell- 
platte s drehbar und vermittels 
der Hebel w feststellbar in den 
Lagern f ruht, die vermittels des 
Hebels o, der Kurbeln p und der 
Schubstangen m auf den Säulen c ge- 
hoben und gesenkt werden können. 


Kl. 31. Nr. 105725. Abstichverschluss 
für Schmelzófen. J. Digeon & Fils 
Ainé und C. L. Thuau, Paris. Der Ab- 
stich wird durch einen Hahn f mit Ge- 
häuse a verschlossen, dessen Längskanäle 
e, g entweder einander gegenüberstehen 
.oder durch Drehung von f gegen einander 
versetzt werden. f wird durch einen 
Gewichthebel m in a gedichtet. 


K1. 31. Nr. 105790. Formverfahren. 
J. Digeon & Fils Ainé und C. L. 
Thuau. Paris. Dem Trichter c wird 
durch die Schnecke b Sand und durch 
das Rohr f Druckluft in der Weise zu- 
geführt, dass sich der Schieber e und 
der Hahn k abwechselnd schliefsen und 
öffnen. Sindeundk geschlossen, 80 sammelt 
sich Sand ilber e an, der beim Oeffnen 
von e,k 
auf das 
unter dem 
Rohr g ste- 
hende Mo- 


dell geschleudert wird. 


Kl. 46. Nr. 104975. Viertaktmaschine. 
B. Loutzky, Berlin. Das Schrauben- 
rad s, das die Steuerwelle tw, antreibt, 
besteht mit der Kurbelwelle w aus einem 


Stück und 

ei - | ist so be- 
b messen, 

e — dass dieLa- 


gerschale 4 

der Welle au über s geschoben werden kann. 
Die Stopfbüchse b bildet ein Gehäuse go, 
in dessen allseitig geschlossenem Raume 
die Schraubenräder s,s; im Oelbade laufen. 


Kl. 46. Nr.104704. Geschwindigkeits- 
regler für Gasmaschinen. A. Bauer, 
Donauwörth. Bei zu schnellem Gange 
wirft der von der Exzenterstange b be- 
wegte Hebel a beim Oeffnen des Auspuff- 
ventiles c den Gewichthebel e mittels 


: & | ha 
0.4 Linn en as zc mm 


— 
4 | 2 UK? — 
A f = 


Rolle d und Nockens f so weit in die Höhe, 
dass er mittels Ansatzes g des Armes h das 
Auspuffventil c fängt und offen hält, sodass 
beim nächsten Saughube das leicht belastete 
Ladeventil i nicht geöffnet wird und ein Kraft- 
hub ausfällt. 


Kl. 47. Nr. 104971.  Klinkenschaltwerk. 
Voigt & Haeffner, Frankfurt a/M.- 
Bockenheim. Damit die Schaltklinke d sich 
selbstthütig für Links- und Rechtsschaltung ein- 
stellt, ist sie auf dem Kurbelzapfen c einer Kur- 
belscheibe 5 mit Reibung drehbar befestigt, sc- ' 
dass die Schneide d, oder d? in die unterschnitte- 
nen Zahnlücken f des Schaltrades e oder einer 
Zahnstange eingreift, je nachdem die 


Kurbelwelle a links- oder rechtsum " fi 
gedreht wird. l —H - 
Kl. 46. Nr. 104770. Viertakt- a BTW, ® ) w 
maschine. B. Loutzky, Berlin. F N aM £z 
Einlassventil e und Auslassventil a, M d Ga: y ni j T 
die zwecks Steuerung durch eine und W 1 WH A. Í P e . d 
dieselbe Daumen- N NS (S BERN Ó 
scheibe d in einer dee » Ch 


rechtwinklig zur Cy- n Fri 
linderachse stehenden 4 Xj 
Ebene angeordnet 

und um 90° gegen einander geneigt sind, werden 
durch die Feder f, die an den Enden der Ventilhebel 
b, c angreift, auf ihre Sitze gedrückt, wobei die 
hierzu erforderliche Verschiedenheit der Kraft durch 
richtire Bemessung der wirksamen Hebelarme g, h er: 
reicht wird. 


Kl. 47. Nr. 106070. Exzenter-Schmiervorrichtung. 
F. Baum, Herne i/W. Fest auf der Exzenterscheibe: 
b ist ein Schinierring c angebracht und bewegt sich 
in einer im Exzenterbügel d vorgesehenen Nut, die 
unten zu einer Oelkammer e ausgebildet ist, sodass 
mittels der Rinnen g und Bohrungen À ein Oelumlauf 
erzlelt wird. 


F Kl. 49. Nr. 105449. Scheibenrad aus gepresstem Blech. 


W. Weih, Bochum. Um dem Spurkranz eine gröfsere 


II: Steifigkeit zu geben, wird der winklig abgebogene Rand 
F a nach innen uıngepresst. 


Kl. 47. Nr. 105071. Kugellager. A. Feix, Le Puy (Haute Loire, 
Frankr.). Die inneren Lagerschalen c sind mit ihren Innenflanschen 
c; an einen auf der Welle m 
befestigten Ring geschraubt, 
und die mit Aufsenflanschen 
gı versehenen HAufseren La- 
gerschalen g kann man 
gegen die inneren c, cı da- 
durch gleichmäfsig ein- 
stellen, dass man die Stell- 
schrauben À durch aufge- 
setzte Kettenräder y und 
cine endlose  Triebkette c 
gleichzeitig und gleich- 
mäfsig dreht. 


EL 47. Nr.105072. Mehrsitziges Ventil. A. Neumann, Breslau. 
Die Sitze b, d, f, h liegen in einer . 
Ebene; jeder Kegel bildet den Sitz 
für den nächst kleineren Kegel, | c4 ` Eat E 
und diese Kegel c, e, g, i sind | KS l = e "e GEI zi 


oben zu Cylindern verlüngert, die | AAS g er prti -i " 
` IN | H Dm, Wes TP. n 
sich durch Rippen ni, n2, n3, n4 DATE: Se bi DE 
TW e | 1] UI 5 - e LLELLI rh - 
gegenseitig führen und bei mı, ma, | 7 G, Am p KE " A 
m3 seitlich so durchbrochen sind, (ES ENT 
dass das Wasser ungehindert nach | d «€ 


oben und bei m zur Seite aus- 
treten kann. 


Ki. 47. Nr. 105152. Schraubverbindung. Vereinigte Schmirgel- 
und Maschinenfabriken A.-G. (vorm. S. Oppenheim E Co. 
und Schlesinger & Co), Hannover-Hainholz. Zur Verschrau- 
bung zweier Körper a. c (Spindel und 
Dorn) wird statt der gebräuchlichen 


2 r a 
be EE 
ungeteilten Differenzialmutter eine ar GE 
zwelteilige Mutter verwendet, deren WINS desee nb 
Teile x, y durch cinen Bajonettver- we ARD 
4: 


schluss fyı lösbar verbunden sind, = 
sodass man beim Lösen zx auf a und 


y auf c lassen und die Verbindung leicht wieder herstellen kann. 
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Das W k der Stadt Pren: 
as Wasserwerk der Stadt Prenzlau, 
entworfen und ausgeführt von Heinrich Scheven in Bochum. 
Die Stadt Prenzlau liegt am nördlichen Ufer des Unter- landes. Diese Abhandlung. knüpft an eine von Henry 


Ueckersees und in ihrem gröfsten Teile rechts vom Uecker- 
flusse, der durch den Unter-Ueckersee fliefst und in der Stadt 
einen kleinen Nebenfluss, den »Strom«, aufnimmt. Das Ge- 
linde um den See und um die Stadt herum ist ein üufserst 
unregelmälsig gestaltetes Hügelland mit zahlreichen Seen- und 
Sumpfhildungen, die teils durch unter- und oberirdische Zu- 
und Abflüsse, teils nur durch das über den ziemlich un- 


durchlässigen Boden zu ihnen ablaufende Meteorwasser we- 
Speist werden. 


Für eine Wasserversorgung mittels Oberflächenwassers 
konnte nur der Ueckersee infrage kommen, dessen Wasser 
als Nutzwasser schon jetzt in unfiltrirtem Zustande für viele 
Zwecke verwendet wird. Hiervon wurde jedoch von vorn- 
herein abgesehen. Nach Osten hin finden sich in der un- 
mittelbaren Nähe der Stadt zwei Quellen, der »Bullerspring«, 
etwa 2,5 km entfernt, mit einer täglichen Wassermenge von 
206 cbm, und der »Gesundbrunnen« in rd. 1,25 km Entfernung, 
dr in 2 Ausliufen mit einer täglichen Leistung von 60 bezw. 
15» cbm zutage tritt. Diese beiden Quellen ergeben somit 
eine Wassermenge von rd. 400 cbm, die nur für etwa 5000 
Einwohner ausreicht. Die Stadt Prenzlau hat zur Zeit 20000 
Einwohner. Bei Annahme eines höchsten Wasserverbrauches 
von 80 ltr pro Tag und Kopf der Bevölkerung, der einer Be- 
ns nach den Wiesbadener Einheitszahlen entsprechen 
"urde, wären somi LOD e ix C id 
lichen ' Zunahme Tm po RE a Es 
" aec ım 1,1 pCt 
würde die Einwohnerzahl nach 25 Jahren auf 27000 ange- 
E ed Pa Sr Wasserwerk auch dann noch ausreichen 

, war eine Ho (ls : E ` 
io md ee 
lichen dieit an er l . EE ME 
Quellen genügte also nicht für die Anlage einer 


u ""nsso : e ; . " . 
Quellwasserleitung; man war vielmehr daraut angewiesen, 


Grundwass i ind: 
ndwasserstróme ausfindig zu machen. 


Ge Een Verhültnisse von Wichtig- 
eine es S eiert von Prenzlau stellt sieh als 
Ben : m moriünen-Landschaft dar, deren obere 
Que a oberdiluvialem Geschiehemergel bestehen 
perc GH use starken Grundwasserstrómen nieht 
SE ne = Se konnte nur aus den stellenweise 
Uber n e ies agern, die zwischen den Schichten des 
TED “es unteren diluvialen Geschiebemergels vor- 
; gewonnen werden 
Es musste nun au 
müchtigen Schichten 
werden konnten. 
einer jüngst im 
schienenen Abhan 
orkommen 


ffallen, dass trotzdem aus diesen wenig 
. 80 grofse Wassermengen erschlossen 
Eine Erklürung hierfür giebt Kurgass in 
"Gesundheits-Ingenieur« 1399 S. 153 er- 
dung »Eine geologische Erklärung für das 
artesischen Wassers im norddeutschen Flach- 


Schröder im »Jahrbuch der geologischen Landesanstalt« 1585 
S. 166 veröffentlichte Arbeit »Ueber  Durchragungszüge 
und Zonen in der Uckermark und in Ostpreußen« an. 
Darin wird der geologische Aufbau der Obertläche jener 
Landstriche erklärt, in denen sich auffallenderweise auf den 
Höhen der untere Diluvialsand in aulserordentlich großer 
Flächenausdehnung vortindet, während die Abhänge und 
Thäler eine mächtige Decke des oberen Diluvialmergels zeigen. 
Schröder nimmt als Entstehungsursache dieser Durchragungen« 


(nach Berendt so benannt) nicht nur die Wirkungen des 
Abschmelzens, sondern auch Schiebe- und Druekwirkuugen 
der Gletscher an. Kurgass folgert aus dem Vorhandensein 


der oft viele (Quadratkilometer grofsen Durchragungstlächen, 
dass die auf sie niedergehenden meteorologischen Nieder- 
schläge die im Thale erbohrten mächtigen Grundwasserströme 
speisen, Fig. 1, während die vielen Hügel. bei denen die 


Bohrloch er 
: "A o OE T Se 
SS GruPwasse ; 
^x H $2 We et : 
" ZS = S D EN l x l 


Durchragung garnicht oder nur unvollkommen vorhanden ist, 
Wasservorratehälter von aufserordentlich grofsem Fassungs- 
vermögen darstellen. 

Um über diese Verhältnisse Klarheit zu erhalten, wurde 
das Gelände an verschiedenen Stellen abgebohrt. Kine Reihe 
vou Bohrlöchern nördlich der Stadt, in Fig. 2 mit III, V und 
VII bezeiehnet, schaffte zunächst keine Aufklärung. Darauf 
wurden 2 Gruppen von Bohrlöchern in der Nähe der oben- 
genannten Quellen niedergebraeht, und zwar die Bohrlöcher 
IV, VIII, X, XI in der Nähe des Bullersprings und die Bohr- 
löcher XII, NIII und XIV im Bereiche des Gesundbrunnens. 
Von diesen ist Bohrloch XII in Fig. 3 dargestellt; die übrigen 
weisen ähnliche Beschaffenheit auf. Die einzelnen Bohrlöcher 
hatten genügende Ergiebigkeit, und man erhielt eine tägliche 
Gesamtwassermenge von 3270 cbm, sodass der erforderliche 
Betrag um fast 50 pCt überschritten wird. ` \ 

Aufgrund dieser Vorarbeiten wurde die Bauausführung 
des Wasserwerkes beschlossen und damit die Firma Heinrich 
Scheren in Bochum, die auch die_Vorarbeiten geleitet und 
das Projekt ausgearbeitet hatte. beauftragt. 

a) 
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2 Das Wasserwerk der Sti : 
E deutscher lugenieure. 


In den beiden Bohrgebieten des Bullersprings und des 
Gesundbrunnens wurden im ganzen 5 Rohrbrunnen abgeteuft, 
lig. 4, und zwar 3 Brunnen (I, II und IIl) im Gebiete des 
Gesundbrunnens und zwei (IV und V) im Gebiete des Buller- 
springs. Hierbei wurde ein Mantelrohr von 250 min Dunr. 
tief genug in die wasserführende Schicht gesenkt; in dieses 
Rohr wird ein mit Schlitzen versehenes Kupferrohr von 
150 mm Dmr., das aufsen mit einem Ueberzug von Kupfer- 
gaze und einem solchen von Tressengewebe versehen ist, s. 
Fig. 5, eingehüngt, zwischen Mantel- und Filterrohr ein rein- 

gewaschener 
Kiessand von 
bestimmter 
Grüfse — einge- 
bracht und dar- 
auf das Man- 
telrohr bis zur 
oberen Grenze 
der wasserfüh- 
renden Schicht 
hochgezogen ; 
das Filterrohr. 
welches nach 
oben hin durch 
ein — geschlos- 
senes Eisenrohr 
von 175 mm 
Dmr. verlän- 
gert ist, dient 
dann als Brun- 
nen. Das Man- 
telrohr ist, ab- 
weichend von 
andern Ausfüh- 
rungen, in dem 
oberen Teile 
der  Bohrló- 
cher sitzen 
gelassen, da 
der obere Ge- 
schiebelehm 
eine verhältnis- 
müfsig  grofse 
Müchtigkeit hat 
und daher sei- 
ue ` Durchteu- 
fung mit gro- 
(sen Kosten ver- 
bunden ist. 
Sollte später 
ein ` Brunnen 
nachgebohrt 
werden müs- 
sen, so wird 
auf diese Weise 
die mühevolle 
Arbeit des 
Durchteufens 
der Mergel- 
schicht vermie- 
den. Das Nach- 
boh:en des 
Brunnens im 
Sande und in 
den Kiesschich- 
ten verursacht 
keine besonderen Schwierigkeiten. 

Der obere Teil der Brunnen, Fig. 6 (Rohrbrunnen 1), ist 
in Mauerwerk und Beton hergestellt. Sie haben rd. 3 m l. WS 
sind bis übertage hochgeführt uud aufsen mit einem Erdwall 
umgeben. Sohle und Wände sind wasserdicht hergestellt, 
damit der Schacht gegen die wasserdurchlassenden Schichten 
des ihn umgebenden oberen Diluvialsandes abgeschlossen ist. 
Etwa zu em unter der oberen Kante sind die Brunnen 1nit 
Ueberlaufrohren versehen, die so hoch angeordnet sind, damit 
bei Stillstand des Betriebes nicht zuviel Wasser ver'oren geht, 


sondern der Vorrat nach Möglichkeit bereits in den unter- 
irdischen Kies- und Sandschichten aufgespeichert bleibt. Die 
Brunnen sind durch eine Betondecke abgedeckt, in der eine 
gusseiserne Fassung für einen Deckel eingebaut ist. Das 
Wasser in den Brunnen hat artesischen Auftrieb, der an 
einigen Stellen um mehrere Meter über die Erdoberfläche 
reicht. Um nun die Wasserhöhe im Brunnenschacht regeln 
zu kögnen, hat man die Rohrbrunnen in den Schächten als 
Standrohre hochgeführt, aus denen das Wasser durch ein ab- 
sperrbares Seitenrohr ausfliefst. Das Mantelrohr wird durch 
die Betonsohle 
mittels einer 
gusseisernen 
Hülse hin- 
durchgeführt, 
in welcher es 
durch eine 
Stopfbüchse 
abgedichtet ist. 
Der Rohrbrun- 
nen selbst ist 
in das Mantel- 
rohr ebenfalls 
durch eine 
Stopfbüchse 
eingeführt. 
Das Wasser 
der Brunnen 
IV und V wird 
durch eine Lei- 
tung von 150 
mm Dmr. bis 
zu einem in 
unmittelbarer 
Nähe der Brun- 
nengruppe des 
Gesundbrun- 
nens liegenden 
Einsteige- 
schacht mit na- 
türlichem Ge- 
falle geleitet, 


\ Se 
Eine hiser timon X a 
Seat Ce 
SET EE ée > 


m r $c m 


Fig. 4 und 7. 
Kurz hinter 
dem Hinsteige- 
schacht mündet 
seitlich die Lei- 
tung von den 
3 Brunnen 1, H 
und III, die 
200 mm Dmr. 
hat, ein; von 
hier aus hat die 
Hauptleitung 
soo mm Dmr. 
* Sie endigt auf 
dem Hofe des 
Pumpwerkes 
und giefst das 
Wasser dort in 
einen Sammel- 
brunnen aus. 
Ihre Gesamt- 
länge beträgt 
1,8 km bei 2,4 
m Gefälle. 
Das Pumpwerk ist aufserhalb der Stadt angelegt, s. Fig. 2. 
Hier sind Maschinen und Kessel in einem gemeinsamen Ge- 
bäude angeordnet; dahinter liegt ein Kohlenschuppen, und 
in einem besondern Gebäude ist die Enteisenungs- und Filter- 
anlage untergebracht. Fig. 8 zeigt die Anordnung der Bau- 
ten auf dem Grundstück des Pumpwerkes. Aus dem einge- 
tragenen Rohrp!ane ist zugleich der Arbeitsgang der Pump- 
anlage ersichtlich. Das Wasser gelangt durch die Zuleitung 
von den Rohrbrunnen in den Sammelbrunnen von 3 m 1. W., 
der als Ausgleicher zwischen der Wasserlieferung und dem 
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Pumpwerk dient. Dieser Brunnen ist auf einem Senkschuh 
aufgemauert. Sohle und Wandung sind wasserdicht in Beton 
hergestellt. Der Brunnen ist überwölbt und durch eine mit 
gusseiserner Platte abgedeckte Einsteigöffnung zugänglich. In 
4m Höhe über der Sohle ist ein Ueberlaufrohr von 200 mm 
l. W. vorgesehen, iwelches in den Abwasserkanal führt. Die 
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Zuleitung von den Rohr- 3 < bi 


brunnen her kann durch à 
einen im Sammelbrunnen : 
angeordneten Schieber ab- 
gesperrt werden. 3 i ZA i 
Aus dem Sammelbrun- ^ SS / / 
nen wird das Wasser von St 
den Schöpfpumpen ange- TG G 
saugt und auf die Riesler SF 
gedrückt. Das Filierhaus 
mit den Rieslern ist in Fig. 9, 10 und 11 dargestellt. Das 
durch die Schöpfpumpen geförderte Wasser zelangt zu- 
nächst oberhalb der Riesler zu den Zuflusskanälen, Blech- 
kasten mit siebfórmigen Böden, in deren Längsseiten aufser- 
dem eine Reihe Löcher vorgesehen sind, die gegebenenfalls 
als Ueberläufe wirken. Durch die Löcher des Bodens rinnt 
das Wasser in feinen Fäden in die unter den Zuflusskanälen 
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befindlichen Blechsiebkasten, deren Böden aus gelochtem 
Wellblech bestehen. Aus ihnen fällt es dann frei durch die 
Luft auf die 60 cm darunter liegende Ziegelpackung, die 3 m 
hoch ist und den ganzen Raum bis dicht an die Wand des 
Lüfters einnimmt, sodass nirgends ein gerader Weg für den 
Zug vorhanden ist, demgemiüfs die Ziegelpackung gleich- 
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máüfsig durchlüftet wird. Auf diese Weise gelangt das nieder- 
rieselnde Wasser in innige Berührung mit dem Sauerstoff der 
Luft, der die im Wasser enthaltenen Eisenverbindungen oxy- 
dirt. Die Ziegelpackung hat sich neben der anfangs bei 
derartigen Enteisenungsanlagen verwendeten Koksfüllung der 
Riesler sehr gut bewährt. Die von Heinr. Scheven in dieser 
Weise ausgeführten Lüfter, u. a. in Landsberg und Stargard, 
stehen jetzt ungeführ 6 Jahre in Betrieb, ohne dass die 
Packung erneuert worden wäre. In den Seitenwänden der 
Lüfter sind eine Anzahl Luftluken mit Jalousieverschluss 
vorgesehen, sodass der Luftzug bequem geregelt werden kann, 

Das durchlüftete Wasser fällt in einen Sammelbehälter, 
in welchem sich die gröbsten Ausscheidungen absetzen. Da- 
mit sie nicht etwa mitgerissen werden, wird das Wasser, das 
von hier aus zu den einzelnen Filterkammern gelangt, an der 
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Oberfläche entnommen. Zum Filtern des Wassers sind Wormser 
Plattenfilter!) verwendet. Die 4 Filterkammern enthalten je 40 
Platten, wobei jedesmal 2 über einander stehen; jede Kammer 
hat noch Raum für weitere 8 Platten. Die einzelnen Platten sind 
dureh Sammelrohre zu Batterien vereinigt, welche nach voll- 
ständigem Ausbau der Anlage je 12 Platten enthalten werden. 
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erhalb der Riesler ange 


: iterkammern; die unt 
re i auf der vorderen 


ordnet sind, fliefst das reine Wasser 1n zwe I dic 
Seite des Gebäudes gelegene Reinwasserkammern, wOD®e 


Hohre einen 2,80 m breiten Kanal durchqueren mussen, h 
welchem die sämtlichen Absperrschieber angeordnet sind. 
Aus den Reinwasserkammern wird das Wasser durch eine 
Saugleitung zum Maschinenhause geführt und von dort in 
die Druckleitung nach der Stadt und dem Hochbehälter g6- 


1) vergl. Z. 1892 S. 664, 1895 S. 510. 
Sig. 9. 


Schnitt a-b 


Fig. 10. 


Schni tt e- d. 


— LÀ — ——— mem 
Lee ML SELL 1 1 E 111 E 


SER —G3 —I— 1 35 —1R ER — —3 z sume OH Ee ee SC Weer: 


l KIBAENBAEN Ba 


| 
| 
| 


LrSERRSSR 


| 
| 
| 
| 
Í 


| 
| 
d 
$ 


| Lé 


| 


ES | We 


| 
KR ër P 


| 
z 


pm 
I 
i 
um | 
| 
— ll, nn a 


-—"€ — -—s 


— ái 


e e e ch -— 


I 
P 
e 7 e - 
—— ee ABA BB B. e 

TC CTT OTT, 
At e 


T eo 


Europee 


Giel a 


, BÄI ' 
Filterkanmn 


me 


ie 


Wësst 


Fig. N. 


pumpt. Durch die Wasserentnahme aus den Rein- 


wasserbehültern entsteht in den Filterkammern 
ein Ueberdruck, der zu Anfang des Betriebes 
der Platten nur gering ist, jedoch bis zu etwa 
60 em gesteigert wird, wenn die Platten durch 
den mit der Zeit abgesetzten Filterschlamm weni- 
ger durchlässig geworden sind. Ist diese zulässige 
Hóhe des Ueberdruckes erreicht, so müssen die 
Platten gereinigt werden. Zu dem Zweck lässt 
man rückläufig reines Wasser aus der Druck- 
| leitung in die Sammelrohre und von da in da 
| Innere der Filterplatten treten, wodurch Em 
4 Ge von den Platten abgelöst wird und zu 
$ oden fällt. Dieser Vorgang dauert für jede Plat- 
| 


, Vire Or | | | tenbatterie nur wenige Minuten. Zum Spülen 
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l sind die Sammelrohre für das rei 7 ' mi 
2606 einem Abzweigrohr des RE E 
den, wie aus dem Rohrplan, Fig. 8, ersichtlich n 
: Be Maschinenhaus, Fig. 12 bis 14 enthält 
gende Verbunddampfmaschinen mit Ei j 

kondensatoren von 300 bezw. 500 mm Cyl Dmg 
und 500 mm Hub, die bei 45 Min.-Umdr- 35 PS, 
a Ps mit Gi Maschinen unmittelbar e | 

umpen sind dera S jede 
Maschine l eine Schöpf- mad me bes del 
treibt. Die beiden doppeltwirkenden Dese us 
pen, Fig. 15, haben 230 mm Kolbendure des 
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Rohr verbunden sind. Die Ringventile haben Rotgusssitze 
und Gummifederbelastung. Bei 45 Min.-Umdr. liefern die 
Schöpfpumpen je 100 ebm/Std. Die beiden doppeltwirkenden 
Druckpumpen haben 225 mm Kolbendmr. Aus ihnen gelangt 
das Wasser durch eine gemeinsame Druckleitung in einen 
schmiedeisernen Druckwindkessel und von da in die Haupt- 
diuckleitung. 
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Die beiden Flammrohrkessel, von denen jeder im- 
stande ist, den Dampf für eine Maschine zu liefern, 
sind in einen Anbau am Maschinenhause unterge- 
bracht. Sie haben 1,3 m Dmr., 4,5 m Länge und je ein 
konisches Feuerrohr, das sich von 650 mm Dmr. auf 
300 mm verengt. Jeder Kessel hat 18 qm Heizfläche 
und liefert Dampf von 8 Atm Druck. 


Das Druckrohr führt von dem Pumpenbause aus unmittel- 
bar in das Versorgungsgebiet, mit einer Abzweigung nach 
dem Wasserturm, der gewissermalsen als Akkumulator wirkt, 
indem nur das über den Bedarf hinaus gepumpte Wasser in 
den Hochbehälter gelangt. Der Wasserturm, Fig. 16, besteht 
aus einem steinernen Unterbau, der den schmiedeisernen Hoch- 
behälter Intzescher Bauart trägt. Der Behälter ist init einer 
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A D. Krone: Elektrizitätswerke mit Gasmaschinenbetrieb. 
19. Januar 1900. 
Uebertrag 420 905 M 


Ummantelung in Monier-Bauweise und einem Schieferdach 
versehen; Ummantelung und Dach haben wegen der starken 
Auskragung gegenüber dem Unterbau ein eisernes Gerippe. 
Eine Benutzung der inneren Räume des Turmes zu Wohnungen 
oder zu sonstigen Zwecken ist vorläufig nicht beabsichtigt. 
Mit dem Bau des Wasserwerkes wurde im Juli 1898 be- 
gonnen; die Betriebseróffnung erfolgte am 20. Juni 1899. 
Die Kosten der Anlage sind aus dem nachstehenden 


Kostenanschlage ersichtlich. 


1. Wassergewinnung 80 609 A 
9. Wasserreinigung > . . > een 61858 » 
3. Maschinen- und Kesselbaus nebst Schornstein — 28 349 » 
4. Wohnhaus und Nebenbauten des Pumpwerkes 23430 » 
5. Maschinen- und Kesselanlage 0. . 66659 » 

160 000 » 


. Röhrennetz 


c> 


Uebertrag 420 905 M 


» 

7. Wasserturm . . ù S ee » 
8. Wasserstandanzeiger 92 965 » 
9. Zuleitungen i4 (85 
10. Wassermesser RE ere e 
517 2406 M 


Endlich ist noch des regen Interesses zu gedenken, 
welches Wasserleitungs-Ausschuss des Magistrates und Bürger- 
schaft von vornherein dem Werke entgegenbrachten, insbe- 
sondere der unermüdlich thätigen Mitwirkung der meisten 
Mitglieder des ersteren bei der Ausfindigmachung von geeig- 
neten Bohr- und Baustellen. Die Bürgerschaft aber. bethätigte 
ihr Interesse durch regen Anschluss; nach halbjührigein Be- 
triebe des Werkes sind schon 1012 von den 1300 Häusern 
der Stadt angeschlossen, ohne dass ein Anschlusszwang vor- 


liegt. 


Elektrizitätswerke mit Gasmaschinenbetrieb.!) 


Von M. Krone, Hannover. 


In einem auf der 36. Hauptversammlung des Deutschen 
Vereines von Gas- und Wasserfachmännern im Jahre 1896 
gehaltenen Vortrage über die Berechtigung des Gasmaschinen- 
betriebes zur Erzeugung elektrischer Energie‘) wies Joh. 
Körting die grofsen wirtschaftlichen Vorteile nach, die der 
'Gasmaschinenbetrieb in sehr vielen Fällen gegenüber dem 
Dampfbetrieb gewährt, und führte unter anderm als praktisches 
Beispiel eine Berechnung durch, welche auf der Annahme 
gegründet war, dass das städtische Elektrizitätswerk zu Hannover 
init dem in Gasmaschinen verbrannten Leuchtgase der Hanno- 
verschen Gasanstalt anstatt mit Dampf betrieben würde. Der 
Berechnung war das Betriebsjahr 1892/93 zugrunde gelegt, 
dessen Angaben dem Jahresbericht des Elektrizitätswerkes 
selbst entnommen waren, und es zeigte sich, dass sich bei 
Gasmaschinenbetrieb anstatt des thatsächlich erreichten Rein- 
gewinnes ein bedeutend gröfserer Ueberschuss ergeben hätte. 

Die Thatsachen, welche diesen bis heute unwiderlegten 
Berechnungen zugrunde Jagen, sind, auch vom Standpunkt des 
Elektrotechnikers aus betrachtet, so überaus interessant und 
gewinnen von Jahr zu Jahr so sehr an allgemeiner Bedeutung, 
dass sie auch wohl allgemeiner erörtert zu werden verdienen. 
Zu dem Zwecke will ich die beiden für Elektrizitätswerke 
neben Wasserkraft am meisten infrage kommenden Betriebs- 
mittel: Dampf und Gas, in ihrem wirtschaftlichen Verhalten 
einander gegenüberstellen. Viele mittlere und kleinere Städte, 
die heute noch kein Elektrizitätswerk besitzen, werden 
über kurz oder lang an die Errichtung eines solchen heran- 
treten, und es wird die Wahl der günstigsten Betriebskraft 
für sie eine der wichtigsten Fragen bilden, welche im glei- 
chen Mafse für die gesamte Starkstromtechnik von Bedeu- 
tung ist. 

Es möge in einem bestimmten Falle für den ersten 
Ausbau aufgrund eingegangener Anmeldungen mit insgesamt 
4000 installirten Glühlampen von 16 N.-K. oder deren Aequi- 
valent in Lampen anderer Kerzenstärken bezw. in Bogen- 
lampen und mit ungefähr 100 PS an installirten Elektro- 
motoren zu rechnen sein. Zur Berechnung der Gröfse des 
Elektrizitätswerkes nehme ich an, dass von den installirten 
Lampen und Motoren nach bekannten Erfahrungen höchstens 
50 pCt gleichzeitig in Benutzung sind, dass also 2000 Glüh- 
lampen von 16 N.-K. oder deren Aequivalent und 50 PS an 
Elektromotoren gleichzeitig mit Energie versorgt werden 
mussen. 2000 Glühlampen zu je 55 Watt Energieverbrauch 
erfordern 110000 Watt, 50 PS von im mittel 900 Watt 
15000 Watt; es sind also insgesamt 155000 Watt an den Ver- 
brauchstellen abzugeben, sodass die Kraftstelle mit einem ge- 
wissen Ueberschuss rd. 170 KW leisten muss. Zur Erzeugung 
dieser Energiemenge wird ein Maschinensatz von 85 KW 
normaler Leistung mit einer gleich grofsen Batterie aus- 
reichen, während eine zweite Maschine als Reserve vor- 
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) Nach einem Vortrage im Hannoverschen Elektrotechniker- Verein 
vom 14. März 1899. 
2 
) Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 1896. 


gesehen werden muss. Als Betriebskraft soll erstens Kessel- 
und Dampfimaschinenbetrieb, und zwar einmal ohne, das 
anderemal mit Kondensation, betrachtet werden; zweitens 
Gasmaschinenbetrieb, und zwar einmal mit Leuchtgas aus 
einer vorhanden gedachten Gasanstalt und das anderemal 
mit Kraftgas (Dowson-Gas) aus besonderen Generatoren. Von 
Heifsdainpfanlagen sehe ich ab, weil über solche die vor- 
liegenden Erfahrungen noch nicht derartig sind, dass sich 
ein Vergleich mit den anderen Betriebsarten rechtfertigte. 
Die aus Anlagen mit überhitztem Dampf bekannt gewordenen 
Ergebnisse lassen im allgemeinen wohl schon eine nennens- 
werte Verringerung des Brennstoffverbrauches erkennen, 
gehen in vielen Punkten aber noch sehr aus einander. Ich 
könnte ferner auch andere Gasarten sowie flüssige Brenn- 
stoffe inbetracht ziehen, denn die meisten modernen Gas- 
maschinen arbeiten in gleich guter Weise auch mit Wasser- 
und Oelgas, Hoch- und Koksofengasen usw., sowie mit 
Petroleum, Benzin, Naphtha, Solaröl, Masut und dergl. In- 
dessen will ich mich an dieser Stelle auf Leucht- und Kraft- 
gasbetrieb beschrünken, da diese Betriebsarten vorherrschen. 
Wo andere Betriebsmittel ‚zur Verfügung stehen, wird es 
nicht schwer sein, die betreffenden Zahlen in die nachfolgenden 
Vergleichsrechnungen einzusetzen; ich verweise dieserhalb 
auf eine Broschüre: »Verbrennungskraftmaschinen instädtischen 
Diensten«!), und auf den in dieser Zeitschrift erschienenen Auf- 
satz: » Verbrennungskraftmaschinen und die Rauchbelästigung 
der Städte« ?) die auch über die Verwendung der senann- 
ten Betriebsmittel ausführliche Auskunft geben. i 
` Um meine folgenden. Ausführungen zu vereinfachen 
will ich alle diejenigen Teile der Anlage, wel h i jeder 
Betri ge, welche bei jeder 
etriebsart die gleichen sind, wie z. B. Schaltw d i 
KE , l N wand, Batterie, 
erbindungsleitungen, Strafsenleitungsnetz : 
und mich nur auf das ei ic N sur en 
as eigentliche Krafthaus, also die Enereie- 
erzeugung, beschränken, wie ich auch in den später 
Betriebskostenberechnungen alles fortlassen werde Ges 5 
beiden Betriebsarten ungetähr eleich | : 
SUN g gleich ist (Verwaltungskosten 
Für die Berechnung der Betri i 
. à; 8 riebskosten sei 
dass jede der installirten 4000 Glühla or a 
der ih mpen von 16 N.K 
oder ihr Aequivalent im Jahresmitte! et ] 
: : : « elwa 400 Stunden be. 
nutzt wird, sowie dass jede der install; 
E Installırten Motor-Pferde- 
Se an 300 Arbeitstagen durchschnittlich 3 Stunden i 
e : : l 
etriebe ist. Es ergeben sich dann folgende Zahlen: E 
4000 x 55 * 400 e . e " " = 880 000 H kt 
100 - 900 » do e&Ktowatt-St 
0+ 900 a dx dy ec Oc cs = 810000 e Std 
zus. 1690000 Hektowatt.&ia 
2 'att-Std 
Zw ischen Erzeugung und Verbrauc 
kanntlich eine Reihe von Verlusten au 
mittel ein Zuschlag von wenigstens 15 
soll, sodass im Krafthause jährlich Se er 
J ch 1943500 Hektow 


!) Zu beziehen von 
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erzeugt werden müssen. Nehmen wir einen mittleren Nutz- 
effekt der Dynamos von 55 pCt an, so leisten diese für 1 PS 
der Betriebsmaschinen rd. 6025 Watt, sodass die Betriebs- 
maschinen 310960 PS-Std im Jahre zu erzeugen haben. 
Betrachten wir nun zunächst einmal den Dampfbetrieb 

ohne Kondensation. Die Kosten der Anlage werden sich 
ungefähr wie folgt stellen: 
1) 2 Dampfkessel von je rd. 100 qm Heizfläche für 

10 Atm einschl. sn Ausrüstung, 


fertig montitt . . . 20. s. s. s s rd. 16 000 M 
2) Einmauerung der Kessel- usw. nr 2500 » 
3) Speisevorrichtungen, Wasserreinigung usw. . > 3500 » 


Kesselanlage zusammen rd. ?2000 M 
4) 2 Dampfdynamos von normal 85 Kilowatt, 


fertig montrt . . 20. . s. .» $2000» 
5) Fundamente der Maschinen usw. |... . . .» — 92000 » 
6) Rohrleitungen usw. . 2 5. s. s s s. s. P 6000 > 


Maschinenanlage zusammen rd. 60000 M 

7) Grundstück (angenommen 2500 qm zu 3.4)» 7500» 

8) Gebäude usw. . . 20... s. s. .» 35000 » 

9) Schornstein mit Zu de WEE GE 

Gebäude usw. zusammen rd. 47500 A 

insgesamt rd. 129500 » 

Bei Dampfbetrieb mit Kondensation werden die 
Anlagekosten ungefähr folgende sein: 

1) 2 Dampfkessel von je rd. 90 qm Heizfläche 

fir 10 Atm wie oben. "T . rd. 15000 A 

3) Einmauerung der Kessel usw. > 2300 > 

3) Speisevorrichtungen, Reinigungsantagen d usw. > — 3500» 

Kesselanlage zusammen rd. 20800 M 


4) 2 Dampfdynamos von je normal 85 Kilowatt, 
» 56000 » 


fertig montirt "nd 
5) Fundamente der gt Een usw... . » 9500 » 
6) Rohrleitungen usw. (mehr für Kondensation)?) » 10000 » 


Maschinenanlage zusammen rd. 68 500 M 


7) Grundstück (2500 qm zu 3 JA 7500 » 
8) Gebäude usw. . "e > 325000 » 
9) Schornstein und Zubehür t o4 Sp » 5000 » 
Gebäude usw. zusammen rd. 47500 M 

insgesamt rd. 136 800 » 


Die in den vorstehenden Kostenanschiägen eingesetzten Preise 
sind neueren Angeboten erster Kessel- und Dampfmaschinen- 
firmen entnommen, wie auch die nachstehend angenommenen 
Verbrauehzahlen Lieferbedingungen aus der Praxis entsprechen. 
Für die, wie vorhin berechnet in Jahre notwendigen 
310960 PS-Stunden bezw. 1943500 Hektowatt- Stunden w erden 
sich die Betriebskosten bei Dampf ohne Kondensation 
folgendermafsen stellen: 
1) Kohlenverbrauch. . Für die Kessel nehme ich 
7'/„fache Verdampfung an; aus l1 kg guter 

Steinkohle werden also 7,5 kg Dampf erzeugt. 

Die Maschinen sollen für 1 TS. -Std nur rd. 

13,5 kg Dampf verbrauchen; das ergiebt aiso 

1,5 kg Kohle, oder insgesamt 310960 1,8 

— 559729 kg Kohle. Dazu müssen nach be- 

kannten Erfahrungen für Anheizverluste rd. 

20 pCt hinzugerechnet werden, sodass 671 67 3kg 

nötig sind. 100 kg gute Steinkohle (von 7000 

bis 7500 W-E.) sollen (mitteldeutsche Verhält- 

nisse angenommen) 1,30 .% kosten; für Kohle 
. werden demnaeh verausgabt — . 12090 M 
3) Schmier- und Putzstoff, erfahrungsgermäls SR 800 » 
3) Bedienung: 


| Maschinenmeister, bei freier Woh- 
1800 .K 


nung A IE d 
1 Maschinist "I M 1500 » 
9 Heizer je 1200.46  . . . . . . 2400 » 
] Arbeiter jam 1000 » 


6700 » 

s Uebertrag 19 590 M 

D In den meisten Fällen werden bei Kondensationsanlagen auch 

erhöhte Kosten für die Wasserbeschaffung eintreten, dic ich aber der 

Manniztaltigkeit der dabei auftretenden Verhältnisse wegen — zugunsten 

des Dampfbetriebes mit Kondensation — nicht näher berücksichtieren 
und nur bei den Rohrleitungen teilweise einsetzen will. 
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| Uebertrag 19590 f 
4) Beiträge zu Krankenkassen, Unfallversicherung, 


Alters- und Invaliditätsversorgung usw.. . . 300 » 
5) 3,5 pCt Verzinsung des Anlagekapitals . . . 4533 » 
6) 7 pCt Abschreibung von Posten 1 bis 6 der 
Anlagckosten CET 5740 » 
2.5 pCt Abschreibung von Posten 8 und 9 ; 1000 » 
7) 4 pCt Unterhaltungskosten von Posten 1, 2, 3 
SE E e a ENEE 1120 » 
2 pCt von Posten 4 und 5 4. ee far 1080 » 
] pCt von Posten 8 und 9 . . . . . . . 400 » 


zusammen 33763 A 
1 PS-Std Kostet somit . . . . . . . . rd. 10,85 Pfg 
1 Hektowatt-Std also . . . . . . Lui >» 


Bei Dampfbetrieb init Kondensation berechnen 
sich die Betriebskosten wie folgt: 
1) Kohlenverbrauch. Die Maschinen sollen pro PS.- 
Std rd. 9,5 kg Dampf, also 1,27 kg Kohle ver- 
brauchen (7,5 fache Verdampfung). 310 960-1,27 
== 394 920 kg; dazu wie zuvor 20 pCt 


= 464904 kg zu 1,80 M Bets 8368 M 
2) Schmier- und Putzmaterial beträgt zwar für 

Kondensation erfahrungsgemäls etwas mehr, 

soll jedoch wie vorher eingesetzt werden mit 800 » 
3) Bedienung wie vorher. . . ju ede E 6700 > 
4) Beiträge zu Krankenkassen desgl. a ër sue 1o 300 » 
5) 3,5 pCt Verzinsung des Anlagek kapitals 4788 » 
6) 7 pCt Abschreibung von Posten 1 bis 6 der 

EE : ; 6251 >» 

2,5 pCt t Abschreibung von "Poste n 8 und 9 ; 1000 » 
7) Unterhaltungskosten: 

4 pCt von 1, 2, 3 und G . . . . . . . . 1232 » 

2pOte von 4d dnd Gs oce € iow dew 1170 » 

l-pOt von 8 und 9 e dod E e 400 » 

zusammen 31009.fK. 

| PS-Std kostet somit . . . . . . . . rd. 9,97 Pig 
I Hektowatt-Std . . . . . . . . . . . » $60 ? 


Gegenüber Dampfbetrieb ohne Kondensation werden 
hiernach im Jahre 2754 H erspart. Von den Wasserverhült- 
nissen wird es abhängen, ob man den günstigeren Dampf- 
betrieb mit Kondensation wählen kann. 


Was nun den Gasmaschinenbetrieb für Elektrizitätswerke 
anlangt, so möchte ich zunächst einige Worte über seine 
Entwieklung in den letzten Jahren vorausschieken. Zur 
Zeit des oben erwähnten Vortrages von Joh. Körting besafsen 
nur wenige Elektrizititswerke Gasmaschinen; die meisten 
wurden, wenn wir von Wasserkräften absehen, durch Dampf 
betrieben. In Deutschland gab es, so viel ich weifs, nur Werke 
in Dessau, Bochum, Wesselburen, Radolfszell und Othmarschen, 
die ganz auf G: sinaschinenbetrieb angewiesen waren, und von 
denen, soweit überhaupt Nachrichten an die Oeffentlichkeit 
kamen, günstige Ergebnisse berichtet wurden. Einige andere 
Städte, wie z. B. Pforzheim, besafsen Gasinaschinen nur 
zur Aushülfe, deren Betriebsergebnisse deswegen nicht in- 
betracht kommen konnten. Auch im Auslande kannte inan 
nur eine beschränkte Zahl von Elektrizitätswerken mit Gas- 
maschinenbetrieb. In Belgien waren Ostende, Brüssel und 
Antwerpen zu nennen, deren Werke wenigstens teilweise 
Gasmaschinen hatten. In England waren nur einige Versuche 
zu verzeichnen. In Frankreich gab es zwar Anlagen in 
Rheins, St. Quentin, Verdun, Calais, La Rochelle, Toulon, 
Villeneuve-sur-Lot, Avignon, Valence, Carrignan und andere; 
es verlautete aber wenig darüber, teilweise auch waren die 
Erfahrungen geradezu entmutigend. Das lag einmal an den 
verwendeten "Maschinen. Eine Reihe von Gasmasehinen- 
fabriken hatte, auf ihren kleinen, bescheidenen Ansprüchen 
genügenden Modellen weiter bauend, viel zu schnell grofse 
Maschinen auf den Markt gebracht, ohne die Kenntnisse 
und Erfahrungen zu besitzen, welche für den Bau grofser 
Gasmaschinen, insbesondere für den Dynamoantrieb, unbe- 
dingt erforderlich sind. Dazu kam weiter, dass viele jener mit 
Gaskraft betriebenen Werke Mängel in der Anlage hatten, 
oft auch nur als vorläufige und Versuchsanlagen betrachtet 
wurden und jedenfalls nicht so planvoll angelegt waren wie 
die grofsen mit Dampf betriebenen ”Elektrizitätswerke der 


t 
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Städte. So sorgfältig und bis in das kleinste hinein wie 
diese waren Anlagen mit Gasmaschinen bis dahin kaum je 
durehdacht und ausgearbeitet: Man bedenke ferner, wie sehr 
die Dampfinaschine alle Kreise der Technik schon von der 
Hochschule her beherrschte. Der Gegensatz, in welchen sich 
Gasanstalten und Elektrizitätswerke von vornherein gesetzt 
hatten, war zudem der Gasmaschine gewiss nicht förder- 
lich, und wenn sich obendrein die gröfseren Gasmaschinen, 
die damals gebaut wurden, den Betriebsanforderungen der 
Elektrizitätswerke nieht gewachsen gezeigt hatten, so kann 
es nieht wundernehmen, dass der Gasmaschinenbetrieb nur 
aufserordentlich langsam Fortschritte machte, und dass auch 
heute noch die meisten Elektrizitätswerke mit Dampf be- 
trieben werden. | 

Seit dem erwähnten Vortrage, in welchem der Zuversicht 
Ausdruck gegeben wurde, es werdeden deutschen Gasmaschinen- 
konstrukteuren binnen kurzem gelingen, auch grofse Gas- 
maschinen den besten Dainpfmaschinen ebenbürtig zu machen, 
sind kaum drei Jahre verflossen, und schon können wir in 
Deutschland feststellen, dass die Benutzung gröfserer Gas- 
maschinen zur Erzeugung elektrischer Energie, also auch, 
was uns an dieser Stelle besonders angeht, als Bet:iiehs- 
kraft in Elektrizitätswerken, einen bedeutenden Aufschwung 
genommen hat. Gegenüber der geringen Anzahl deutscher 
Elektrizitätswerke mit Gasmaschinenbetrieb vor 3 Jahren blicken 
wir heute auf eine stattliche Zahl wenn auch vorerst kleiner 
oder mittelgrofser Anlagen. Die Firma Gebr. Körting in 
Hannover-Körtingsdorf hat seit dieser Zeit allein über 30 
nennenswerte Elektrizitätswerke für Siidte und Ortschaften so- 
wie für grófsere Häuserblöcke und Bahnhöfe mit Gasmaschinen 
ihrer Bauart errichtet. Ebenso haben andere Firmen der 
elektrotechnischen Industrie, wie Siemens & Halske A.-G., 
Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Union Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Helios usw., für mehrere der neuerdings von ihnen 
gebauten Elektrizitätswerke Gasmaschinen als alleinige Be- 
triebskraft eingeführt. Ferner hat es die oberste Behörde 
der preufsischen Staatsbahnen in den letzten Jahren nahezu 
zur Regel werden lassen, die Elektrizitätswerke der Bahn- 
höfe mit Gasmaschinen auszurüsten. 

In den vielen in Betrieb befindlichen Anlagen haben 
sich die Gasmaschinen technisch durchaus bewährt und be- 
wiesen, dass sie den Dampfmaschinen gleicher Gröfse in 
keinem nennenswerten Punkte mehr nachstehen. Alle Nach- 
teile, welche den früheren »Gasmotoren« eigen waren, können 
in den neueren »Verbrennungskraftmaschinen« als beseitigt 
angesehen werden; Haltbarkeit, Betriebsicherheit, Ansprüche 
an Bedienung und Wartung und dergleichen sind genau 
dieselben wie bei Dampfbetrieb geworden. Insbesondere ist 
die Steuerung, welche früher bei sämtlichen Gasmaschinen, 
besonders bei elektrischem Betrieb, häufig zu wünschen 
übrig liefs, z. B. bei den Kórtingsehen Maschinen so vervoll- 
koınmnet, dass der Gang der Gasmaschinen für die Zwecke 
des Dynamoantriebes ruhig und gleichmäfsig genug ist. 
Bekanntlich bauen Gebr. Körting Gasmaschinen und Dy- 
namos schon seit Jahren unmittelbar zusammen, was bei 
der Empfindlichkeit der Dynamo gegen Schwankungen und 
Ungleichförinigkeiten in den Umdrehungen nur durch die 
tadellos arbeitende Steuerung möglich geworden ist. Ich 
werde auf die Einzelheiten in Konstruktion und Arbeitweise 
der neuen Gasmaschinen später bei der. Beschreibung eines 
ausgeführten Elektrizitätswerkes zurückkommen. 
ors NE on gegen den Gasmaschinenbetrieb 
Jahr Ee le praktischen Erfahrungen der letzten 
schaftlichen F Se we beseitigt betrachtet werden. Die wirt- 

nlagen aber sin di Sé mit Gasmaschinen betriebenen neuen 
Einführung dieses 2 E erraschend günstig, dass sie die an die 
bei weitem Mr riebes geknüpften Erwartungen vielfach 

Der B en haben. 
ganz ae der neueren Gasmaschinen ist 

aschinen der für rabgedrückt worden. l Bei Körtingschen 

iie je nn m. Berechnungen infrage kommenden 
asverbrauch nU s Leuchtgas betrieben werden, ein 

Ja, es liegen Er a ltr für 1 PS,-Std heutzutage die Regel. 
30 pferdige Maschine nisse vor, nach welchen schon eine 
Bei Kraftgasbetri nur 385 ltr Gasverbrauch gehabt hat. 
eb werden ebenso günstige Zahlen erzielt. 
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So wurde z. B. in dem von Siemens & Halske e init 
mehreren Kórtingschen Kraftgasgeneratoren und ismas! e 
110 PS ausgerüsteten Elektrizititswerk M eimai E 
Brennstoffverbrauch von rd. 0,4 kg pro PS.-Std ermittelt. A i 
feuert wurden deutsche Anthrazite und Hüttenkoks im Verhältnis 
Im Elektrizitätswerk Wolnirstedt hat der 
Ueberwachungsvereines bei 
einen Kohlen- 


von ungefähr 1:2. 
Vorstand des Magdeburger Kessel- 
50 pferdigen Körtingschen Kraftezasmaschimen | 
verbrauch von 0,12 kg bei Vollbelastung und 0,58 kg bei 
halber Belastung festgestellt. Zur Verwendung Kamen deutsche 
Anthrazite und Koks im Mischverhältnis 1:1. So lässt sich 
eine ganze Reihe gleicher Ergebnisse anführen. 

Vergleicht man anhand dieser und der vorhin in den 
Betriebskostenberechnungen für Dampf gegebenen Zahlen die: 
Ausnutzung, welche der Brennstoff bei den einzelnen Betriebs- 
arten ertührt, so ergiebt sich Folgendes: 

Bei Damptbetrieb soll. gute Steinkohle von mindestens 
7000 WE zur Verwendung gelangen, von welcher die 
Dampfinaschine ohne Kondensation pro PS.-Std 1,8 kg, ent- 
sprechend 12600 W.-E., verbraucht. Für die gleiche Leistung 
braucht die Dampfmaschine mit Kondensation 1,27 kg Kohle, 
demnach 8590 W.-E. Die Leuchtgasmaschine verbraucht pro 
PS,-Std höchstens 450 ltr eines Gases von 5000 W.-E., also 
nur 2250 W.-E. Der bei Kraftgas verwendete Brennstoff 
kann ebenfalls mit 7000 W.-E. angenommen werden. Die 
Kraftgasmaschine erfordert für 1 PS.-Std rd. 0,4 kg, ver- 
braucht also 2800. W.E. 

Dieses Zahlenverhältnis ist allein schon geeignet, dem Gas- 
maschinenbetriebe die grófste Beachtung zuzuwenden. Wenn 
deshalb heute Städte an die Errichtung eines Elektrizitäts- 
werkes herantreten, so werden sie bei ihren Berechnungen 
nicht umhin können, als Betriebskraft auch Gasmaschinen 
ernstlich ins Ange zu fassen, sofern sie nicht über ständige, 
also wirklich brauchbare Wasserkräfte verfügen, was bei uns 
in Deutschland ja meistens nicht der Fall ist, oder wenn 
nicht besonders günstige örtliche Verhältnisse, wie die Nähe 
von Braunkohlengiuben und dergleichen, die aber auch von 
Fall zu Fall Gegenstand besonderer Berechnungen werden 
müssen, für die Verwendung von Damptkratt sprechen. 

Eine Stadt, die eine eigene Leuchtgasanstalt besitzt, muss 
sich auf den Standpunkt stellen, dass ihr für den Betrieb des 
Elektrizitiitswerkes in dem Leuchtgase der städtischen Gas- 
ansta't ein ganz vorzügliches billiges Betriebsinittel zur Ver- 
fügung steht; billig dann, wenn für den Verbrauch, den das 
Llektrizititswerk an Gas hat, nicht ein bestinunter Mindest- 
preis pro cbm angesetzt wird, wie er sich aus den bisherigen 
Ergebnissen der Gasanstalt berechnet und wie er etwa jedem 
der an das Strafsennetz angeschlossenen Grofsverbraucher 
gewährt wird, sondern wenn nur die wirklich aufyewendeten 
Mehrkosten in Rechnung gezogen werden, die der Gasanstalt 
durch die Eizeugung der für das Elektrizitütswerk notwendigen 
Gasmenge entstehen. Ueber die hierbei infrage kommenden 
Verhältnisse hat sich Joh. Kórting in dieser Zeitschrift D aus- 
führlich geäufsert und ist dabei zugleich auf einige weitere 
Punkte, so z. B. die Vermeidung von Rauch und Hut: im 
Betriebe der Gasmaschinen, eingegangen. Nach jenen Aus- 
führungen, auf welche hier verwiesen sein möge, liegt es aut 
der Hand, dass es für städtische Gasanstaltverwaltungen, 
wie in meinen späteren Berechnungen auch noch besonders 
zutage treten wird, von gröfsteın Vorteil sein muss, wenn sie 
darnach trachten, den Betrieb eines neuen E!ektrizitütswerkes 
für sich zu gewinnen. Gleiches gilt übrigens auch für die- 
jenigen Gasanstalten, welche nicht von Stadtverwaltungen, 
sondern von einer Gesellschaft oder cinem Privatbesitzer be- 
trieben werden. Die Gasanstalt wird zwar in einem solchen 
Falle dem Elektrizitätswerk nicht den reinen Gestehungspreis 
des Gases anrechnen, sondern einen gewissen Verdienst darauf 
schlagen. Wenn sie sich aber auf den richtigen kaufmän- 
nischen Standpunkt stellt und in Rücksicht zieht, dass sie bei 
einem mit Dampfkraft betriebenen Elektrizitätswerke garnichts 
verdienen kann, so wird sie sich mit einem bescheidenen 
Nutzen begnügen. Mitteldeutsche Verhältnisse angenommen, 
wird sich ein Preis von 4 bis 5 Pfiw/cbm ergeben, we'cher 
der Gasanstalt immer noch seinen zwar nicht bedeutenden, 


!) Z. 1898 S. 702; 1899 S. 197. 
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aber doch annehmbaren Verdienst gewährt und dem Gas- 
maschinenbetriebe die Möglichkeit giebt, mit dem Dampf- 
betriebe erfolgreich in Wettbewerb zu treten, wie ich im 
Folgenden nachweisen werde. 

Gehen wir auf den oben angenomme.:en Entwurf zurück, 
so werden sich die Anlagekosten für ein Elektrizitätswerk 
mit Gasmaschinenbetrieb folgendermafsen stellen: 


1) 2 Gasdynamos von je 85 Kilowatt für 


Leuchtgasbetrieb fertig montirt . . . . rd. 67000 M 
2) Fundamente der Maschinen usw.. . . » 2000 » 
3) Anlassv orrichtung!), Wasserversorgung usw.  » 3500 » 
4) Rohrleitungen, Gasdruckregler usw. . . . » 6000 » 

Maschinenanlage zusammen rd. 78500 M 
5) Grundstück (gegenüber 2500 qm bei Dampf- 

betrieb sind höchstens 1250 qm zu 3 M nötig, » — 3750 » 
6) Gebäude (kann gleichfalls bedeutend kleiner 

SEN): in. neu me re ee » o^ 9000. > 

Gebäude zusammen rd. 28750 M 


insgesamt » 107250 » 

Berechnet man gleichfalls auf der vorhin für Dampfbetrieb 

angegebenen Grundlage die Betriebskosten, und nimmt man 

einen Preis von 5 Pfg pro cbm Leuchtgas an, so ergeben 
sich folgende Zahlen: 


1) Gasverbrauch. Für die hier infrage kommen- 
den Maschinen wird von Gebr. Körting ein 
Gasverbrauch von nur 425 Itr/PS, -Std ZU- 
gesichert (Leuchtgas von 5000 W.-E. unte- 
rem Heizwert und 0° Gaswärme angenom- 
men). Mit der Berücksichtigung unvorteil- 
hafterer Belastungen usw. setze ich aber 
als Verbrauch im Jahresmittel 500 Itr in die 
Rechnung ein. 310960 0,5 = 155480 cbm 
Gas zu 5 Pfg — Pos Sod. nov. i o. BUE 
2) Schmier- und Putzmaterial. Der Verbrauch 
ist bei den neueren Gasmaschinen nahezu 
genau derselbe wie bei Dampfinaschmen . » 800 » 
8) Bedienung. : 
1 Maschinenmeister, neben freier 


Wohnung . . . . . . rd. 1800 ÆA 

1 Maschinist . . . . . . » 1500 » 

l » ee D 1200 » 
rd. 4500 » 
4) Beiträge zu Krankenkassen . . —9 - 180 » 
5) 3,5 pCt Verzinsung des Anlagekapitals 0. >» 3754 » 

6) Abschreibungen (wie bei Dampfbetrieb) mit 
1 pCt von Posten 1 bis4 . . . . . » 5495 » 
2,5 pCt von6 . . . .». H 625 » 

1) Unterhaltungskosten mit 2 pCt von Posten 
| bis 4 (wie bei Ge od. 3 1570 > 
1pCt von 6 . . . . 0... » ZD0 » 
zus. rd. 24768 M 
ı PS-Std kostet demnach 1,96 Pfe 


1 Hektowatt-Std also . . . . . . . . . 127 >» 


Dem Dampfbetrieb gegenüber würden, wenn Kondensation 
vorhanden ist, pro PS-Std 2,01 Pfg und im Jahre 6241 A 
gespart, welche Ersparnisse sich bei Dampfmaschinen ohne 
Kondensation pro PS-Std auf 2,59 Pfg, im Jahre auf 8995 A 
erhöhen. 

Wo von der Verwendung des Leuchtgases ganz oder 
teilweise abgesehen werden muss, weil die Gasanstalt einen 
zu hohen Preis verlangt oder schon so sehr an der Grenze 
ihrer Leistungstähigkeit angekommen ist, dass sie, wenigstens 
im Winter, kein Gas für das Elektrizitätswerk zu liefern ver- 
mag, oder endlich in allen Fällen, wo überhaupt keine Gas- 
anstalt vorhanden ist, ist es trotzdem nicht nötig, sich die 
Vorteile des Gasmaschinenbetriebes zu versagen. In solchen 
Fällen tritt der Krafteasgenerator?) in die Lücke. 

Ein mit Kraftgas betriebenes Elektrizitätswerk der be- 
sprochonen Art beansprucht folgende Anlagekosten: 


D Druckluft-Anlassv orrichtung. 
2) g, Z. 1594 S. 1319; 1895 S. 1523, 1537. Ueber neuere Kon- 


struktionen siehe jedoch die folgende Beschreibung des Elekt ;zitüts- 
werkes Clausthal-Zellerfeld. 


- 
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1) 2 Kraftgasgeneratoren mit allem Zubehör, 
Waschern, Reinigern, Dampferzeugern und 
einer gemeinsamen Gasdruckregulatorglocke, 


fertig monurt . . . . . . . . . . rd. 15300 A 
2) Fundamente USW. . . 0... . . s... D 400 » 
3) Rohrleitungen usw. . . » 83300 » 
4) 2 Gasdynamos von je 85 KW für Kraftgas- 

betrieb, fertig montirt . . . .: . . . » 67000 » 
5) Fundamente der Maschinen usw. . . . » 2000 >» 
6) Anlassvorrichtung, |. Wasserversorgungsan - 

lage usw. . /. . . . . . . . . . » $500 » 
7) Rohrleitungen usw. . . . . . . . . » 5000 > 


Maschinenanlage zusammen rd. 77500 M 
8) Grundstück (muss für die Aufstellung der 
Kraftgasanlage wieder etwas grófser als bei 
Leuchtgasbetrieb sein, rd. 2000 qm zu 
3 .. » .— 6000 » 
9) Gebäude usw. (wird i in seiner Grólse zwischen 


Dampf- und Leuchtgasbetrieb stehen) . » 30000 » 


Gebäude zusammen rd. 36000 M 
insgesamt » 132500 » 


Die auf gleicher Grundlage aufgebaute Betriebskosten- 
berechnung führt zu folgendem Ergebnis: 


1) Kohlenverbrauch. Die von mir aus prakti- 
schen Betrieben angeführten Zahlen gestat- 
ten, dass ich als Verbrauch für die hier in- 
trage kommenden Kraftgasmaschinen 0,45 kg 
einsetze. Der auftretenden ungünstigeren 
Belastungen wegen sowie mit Rücksicht auf 
die allerdings sehr geringen Verluste bei dem 
Anheizen und Unterfeuerhalten der Genera- 
toren in Betriebspausen nehme ich als Ver- 
brauch im Jahresimittel 0,55 kg pro PS, Std 
an. Verbrauch 310960 - 0,55 = 171028 kg 
Anthrazit oder Koks. 10000 kg kosten rd. 


220 M, also . . . rd. 3763 M 
2) Schmier- und Putzmaterial wie bei Dampf- 
und Leuchtgasbetrieb . . » 800 » 


3) Bedienung, muss der Bedienung dèr Kraft- 
gasanlage wegen gegen Leuchtgasbetrieb 
um einen Mann vermehrt werden: 

1 Maschinenmeister, aufser 


freier Wohnung . . . . rd. 1800 Æ“ 
1 Maschinist . . . . . . » 1500 » 
2 Hülfsmaschinisten . . . » 2400 » 


4) Beiträge zu Krankenkassen usw. . . . >» 240 


5) 3,5 pCt Verzinsung des Anlagekapitals . » 4035 >» 
6) Abschreibungen mit 7 pCt von Posten 1 bis 

7, wie bei Dampfbetrieb . . . . . . » 7455 ? 

2.5 pCt von 9 . KA duke der ce e P 150 » 
1) Unterhaltungskosten (für die Kraftgasan- 
lage genügen 2 pCt, sonst wie bei Dampf- 

betrieb) 2 pCt von 1 bis 7 . . . . . . » 1830 > 

I PC yon 9 i wow» x» ow x * 300 ^ 

zus. rd. 25576 AM 

] PS-Std kostet demnach . 8,22 Pfg 


| Hektowatt-Std. iL Au We ovk. e M^ mA Ve ve. sec Ash c? 


Gegenüber Dampfbetrieb mit Kondensation werden pro 
PS-Std 1,75 Die erspart, also im Jahre 5433.4. Bei Dampf- 
betrieb ohne Kondensation belaufen sich die Ersparnisse pro 
PS-Std auf 2,63 Pfg, im Jahre also auf 8187 M. 


Es zeigt sich, dass unter den vorliegenden Bedingungen 
Leucht- und Kraftgasbetrieb keine wesentlichen Unterschiede 
nach der wirtschaftlichen Seite hin aufzuweisen haben. In- 
folgedessen wird sich für manchs Stadt, deren Gasanstalt im 
Winter belastet ist, empfehlen, für das "Elektrizitätswerk eine 
Kraftgasanlage zu beschaffen, aber je nach der Jahreszeit 
sowohl Kraftgas- wie Leuchtgasbetrieb vorzusehen, voraus- 
gesetzt, dass” die Gasmaschinen, wie z.B. die Körtingschen, 
für beide Betriebsarten zu benutzen sind. Derartige Kom- 
binationen sind schon mehrfach mit bestem Erfolge ausge- 
führt werden. 
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Im übrigen wird es bei anderen Gröfsenverhältnissen, 
anderen Kohlen- oder Leuchtgaspreisen und dergleichen nicht 
schwer sein, anhand der obigen Darlegungen zu ersehen, 
welche Betriebskraft für den jeweiligen Zweck aın günstigsten 
ist. Jedenfalls ergiebt sich aus den Berechnungen, welche 
Bedeutung der Gasmaschinenbetrieb in wirtschaftlicher Hin- 
sicht besitzt, und man wird kaum fehlgehen, wenn man an- 
nimmt, dass infolge dieser Vorzüge der Dampfbetrieb nach 
und nach an vielen Stellen verdrängt werden wird. 


Im Anschluss an das Gesagte gehe ich zur Beschreibung 
eines ausgeführten Werkes über. 


Das Elektrizitätswerk Clausthal-Zellerfeld a/H. 


Nachdem im Frühjahr 1897 zwischen dem Magistrat der 
9000 Einwohner zählenden Bergstadt Clausthal und der Firma 
Gebr. Körting ein Vertrag abgeschlossen war, wurde das 
Elektrizitätswerk im Laufe desselben Jahres von der ge- 
nannten Firma in allen Teilen erbaut. Sachverständiger war 
Professor Dr. Heim von der Technischen Hochschule Hannover. 
Anfänglich waren nur etwa 1300 Glühlampen von 16 N.-K. 
oder deren Aequivalent und 20 PS an Elektromotoren ange- 
meldet und für die Beleuchtung Öffentlicher Strafsen und 
Plätze 4 Bogenlampen von 10 Amp und 125 Glühlampen 
von 25 N.-K. vorgesehen. Schon im Laufe des ersten Be- 
triebsjahres aber stiegen diese Zahlen erheblich, und seitdem 
sich im Frühjahr 1898 auch die benachbarte Stadt Zellerfeld 
mit rd. 4500 Einwohnern an das Elektrizitätswerk ange- 
schlossen und der kgl. Bergfiskus sich lebhaft an der Ener- 
gieabnahme beteiligt hat, sind jetzt über 3500 Glühlampen 
von 16 N.-K. oder deren Aequivalent und rd. 50 PS an 
Elektromotoren angeschlossen, während aufserdem für Strafsen- 
beleuchtung in beiden Städten 20 Bogenlampen und 155 
Glühlampen zu 25 N.-K. installirt sind. 

Das Krafthaus, Fig. 1, liegt ungefähr in der Mitte des jetzi- 
gen Verbrauchgebietes in Clausthal auf dem sogenannten Block- 
platze nahe dem Zellbach, der die Grenze zwischen Claus- 
thal und Zellerfeld bildet. Die Vorteile des Kraftgassystems 
gestatteten, das Gebüude so auszuführen, dass man von aufsen 
seine Bestimmung kaum wahrnehmen kann, was namentlich 
für die steigende Bedeutung Clausthals und Zellerfelds als 
Kurort von Wert ist. 

Fig. 2 bis 4 geben die Kraftanlage wieder, die aus den 
Generatoren nebst Zubehör, den Maschinen und den Akku- 
mulatoren besteht. Der Akkumulatorenraum ist, um zwei 
Geschosse zu schaffen, bis zur Kellersohle vertieft. Das Erd- 
geschoss umfasst ferner Bureau, Werkstätte und einen Kohlen- 
raum, in den die Kohlen durch die Fensterluke eingestürzt 
werden; im Obergeschoss liegt die Wohnung für den Be- 
triebsleiter. 

Der Generatorraum, Fig. 5, ist für 3 Krattgasgeneratoren 
mit den zugehörigen kleinen Dampfkesseln eingerichtet; vor- 
läufig sind indessen erst zwei Generatoren aufgestellt. Die 
Körtingschen Kraftgasgeneratoren sind eylindrische, aus Eisen- 
blechen zusammengenietete Oefen; sie stehen in einer mit 
Geländer versehenen und durch eine eiserne Treppe besteig- 
baren Grube, welche nahezu den ganzen Raum einnimmt, vor 
den Generatoren indes in Höhe des Flur- und Maschinen- 
hausfufsbodens überwölbt ist. Die Generatoren sind im Innern 
mit feuerfesten Steinen ausgemauert und unten mit einem 
des versehen, vor welchem an zwei einander gegenüber- 
legenden Seiten Feuerthüren angebracht sind, die mit Hülfe 
«nes einfachen Schraubenverschlusses gasdicht verschlossen 
werden können. Der eiserne, mit den Wandungen fest ver- 
metete Deckel des Generators ist nicht wie die Wände aus- 
ae sondern wird im Betriebe durch überfliefsendes 
dies e Aus der Mitte dieses Deckels ragt ein Füll- 
Pies: eraus, dessen Oeffnung sich dem Heizerstande 
de endet und von dort aus bequem bedient werden kann. 
era hat einen doppelten Verschluss. Einmal 
dem nee E unteren Ende, dort, wo der Trichter aus 
ueni. | E eraustritt, eine nach dem Generatorinnern sich 
Es ES die durch einen nach aufsen führenden, 
Sege eschwerten Hebel bethätigt wird, sonst aber 

8 nach oben gedrückt wird, also den Generator 
gegen den Fülltrichter gasdicht abschliefst. Ferner wird die 
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üufsere Oeffnung des Trichters durch einen Deckel, der mit- 
tels einer Handhabe leicht abgehoben werden kann, ver- 
chlossen. 

` Um den Trichter herum sind im Generatordeckel noch 
einige mit kegeligen Stopfen verschliefsbare Lócher ange- 
bracht, durch welche man, wenn nötig, in das Innere des 
Otens sehen und z. B. mittels einer Eisenstange die Höhe 
der Brennstoffschicht messen kann. Von dem Generator- 
deckel führt ein Rohr, das durch eine Drosselklappe abge- 
sperrt werden kann, durch das Dach des Gebäudes ins Freie. 
Soll der Generator in Betrieb gesetzt werden, so öffnet der 
Heizer diese Rohrklappe und die unteren Feuerthüren und 
zündet auf dem Rost in gewöhnlicher Weise ein Feuer an, 
welches zunächst durch den natürlichen Luftzug erhalten 
wird. Ist dann aber eine Schicht glühender Kohlen vor- 
handen, so werden die Thüren fest verschlossen und der 
Generator von nun an nur noch durch den Fülltrichter be- 
schickt. Zu diesem Zwecke wird der üufsere Verschlussdeckel 
abgehoben, der Trichter mit Kohle gefüllt, alsdann der 
äulsere Deckel wieder fest aufgesetzt und die innere Klappe 
geöffnet; die Kohlen fallen darauf zu den schon in Glut be- 
findlichen auf den Rost. 

Seitlich vor jedem Generator steht so, dass man unge- 
hindert an den Trichter herantreten kann, auf der Ueber- 
wölbung der Generatorgrube eju kleiner stehender Dampf- 
kessel, dessen Feuergase durch einen über Dach geführten 
Blechschornstein entweichen. Der darin erzeugte Dampf dient 
zum Betriebe eines kleinen Körtingschen Dampfstrahlgebläses, 
das eine bestimmte Luftmenge, vermischt mit Dampf, unter 
den Rost des Generators drückt. Um in der Gebläseluft eine 
zu grolse Wasseransammlung zu vermeiden, die der Güte 
des erzeugten Gases unzuträglich wäre, wird der Dampf 
schon im Kessel überhitzt. Luft und Dampf ziehen durch die 
glühende Kohlenschieht hindurch, und die Vergasungsarbeit 
beginnt. Sowie sie im vollen Gange ist, schliefst der Heizer 
die Drosselklappe des über Dach führenden Rohres, und der 
Generator ist in normalem Betriebe. 

Das Anheizen eines Generators geht sehr schnell von- 
statten und verbraucht nur einen Bruchteil der für das An- 
heizen eines entsprechenden Dampfkessels notwendigen Kohlen- 
menge. 

Das erzeugte Kraftgas veriüsst das Innere des Schachtes 
durch ein gleichfalls vom Deckel abgehendes Rohr und wird 
zunächst durch ein senkrechtes Huteisenrohr geleitet, dessen 
beide Schenkel uminantelt sind. Der Mantel des ersten Rohres 
ist offen, sodass Luft eintreten kann. Diese wird durch das 
im inneren Rohre befindliche heifse Gas erhitzt und aus dem 
oberen Teile des Mantels von dem Gebläse abgesaugt, sodass 
dem Generator schon vorgewürmte Luft zugeführt wird. Das 
zweite Rohr hat einen geschlossenen Mantel, in welchen kaltes 
Druck wasser einfliefst; dieses erwürmt sich, wie in dem anderen 
Rohre die Luft, und verlässt den Mantel am oberen Ende 
um als Kesselspeisewasser Verwendung zu finden. Durch 
diese Vorrichtungen kühlt man das Gas ab und verwertet 
gleichzeitig seine hohe Temperatur in nutzbringender Weise 

Das Gas selbst wird weiter, wie aus Fig. 2 und 4 n 
sichtlich, zu den Waschern geleitet, je 3 stufentórmie ange- 
ordneten gusseisernen Töpfen, die etwa zur Hälfte mit Wasse 
angefüllt und durch eine wagerechte Zwischenwand in zw e 
Teile geteilt sind. In diese Zwischenwand sind Rohre ein- 
gesetzt, welche in das Wasser eintauchen. Das Gas durch 
zieht die 3 Töpfe nach einander und wird dabei Se 
sich zu verteilen und durch das Wasser zu strömen, um e 
Schmutzteilen u. dergl. befreit zu werden. Das Wa We 
den Tópfen wird durch frisches, dem Gase entgegentli * Se 

; genfliefsendes 

Wasser stetig erneuert. Neuerdings verwenden Geor. Kö ti 
anstelle der 3 Wascher nur einen Skrubber. . Körting 
l Nachdem das Gas die Wascher verlassen hat, tritt es in 
die Reiniger ein. Diese, aus Eisenblechen zusammengenie- 

tete runde Kasten, enthalten eine Anzahl Holzhorde e 

welchen Sägespäne ausgebreitet liegen, durch di ee 
; , 18 das Gas 

von unten nach oben hindurchströmen muss. Dabei giebt 
allen noch mitgerissenen Schmutz und etwaige teerige B a 
teile an die Sägespäne ab. Die Reiniger Gë? E pens 
Deckel verschlossen, deren Rand in eine mit Wasser Alt 
Tasse taucht. getullte 
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Von Zeit zu Zeit werden Wascher und Reiniger ge- 
öffnet, erstere von dem abgesetzten Schmutz befreit und letztere 
mit neuen Sägespänen gefüllt; es ist das eine leichte und 
wenig zeitraubende Arbeit, die etwa alle sechs bis acht 
Wochen vorzunehmen ist. 


deutscher Ingenieure. 


Aus den Reinigern strömt das Gas einem beiden Gene- 
ratoren gemeinsamen Druckregler zu, der die bekannte 
Gestalt eines kleinen Gasbehälters hat, aber durchaus nicht 
den Zweck eines solchen erfüllen soll. Der Betrieb des 
Generators, also die Erzeugung des Kraftgases, geht vielmehr 
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gleichmäßig und amlauernd vor sich; die Glocke dient 
nur dazu, dem zu den Maschinen strömenden Gase 


keiten in der Gasentnahme auszugleichen. Die Claus- 
thaler Reglerglocke ist, früheren Anschauungen ent- 
sprechend, noch zu reichlich bemessen. Die in neueren 
Anlagen verwendeten Glocken sind bedeutend kleiner, 
ohne in ihrer Wirksamkeit irgendwie beeintrüchtigt zu 
sein. D.r Wasserbehülter der, Glocke ist mit einer mit 
dem Dampfkessel in Verbindung stehenden Wärme- 
schlange versehen, um das Einfrieren zu vermeiden. 
Der Stand der Reglerglocke beeinflusst durch Ketten- 
züge das Ventil zwischen Dampfkessel und Gebläse, 
sodass der Betrieb des Generators selbstthätig dem je- 
weiligen Verbrauche angepasst wird. 

Die Kraftgasanlage arbeitet ungemein einfach. 
Der Betrieb des Generators kann bei weitem nicht 
so von der gröfseren oder geringeren Tüchtigkeit des 
Bedienenden beeinflusst werden wie der Betrieb eines 
Dampfkessels, bei welchem schon allein die Behand- 
lung des Feuers eine grofse Rolle spielt. Mit einer 
Art Schütteimer versorgt der Heizer von. Zeit en Zei 


— —- — om i = | einen geringen Druck zu geben und die durch den 
f ` | | f | — . Betrieb der Maschinen verursachten Ungleichmäfsig- 
| | 5| tlg 


i 


d XXXXIV. Nr. 2. 
Geier Januar 1900. 


den Generator aus dem dahinter liegenden Kohlenraume. 
Das leiser oder etwas vernehmlicher auftretende Summen des 
Gebläses und der jeweilige Stand des zu diesem gehörigen, 
vom Gasdruckregler beeinflussten Dampfventiles zeigen ihm 
an, welche Ansprüche der augenblickliche Maschinenbetrieb 
an die Gaserzeugung stell. Aufserdem ist nur noch der 
kleine Dampfkessel zu bedienen, zu dessen Feuerung mei- 
stens der zur Vergasung nicht gut verwendbare Kohlengrus 
benutzt wird. 

Wird der Betrieb der Maschinen eingestellt, so lässt man 
gewöhnlich den Generator nicht ausgehen, sondern erhält in 
ihm bis zur Wiederaufnahme des Betriebes eine glühende 
Koblenschicht dadurch, dass man nach Abstellen, des Gebläses 
wie beim Anfeuern den Ab- 
zug über Dach mehr oder 
weniger öffnet und wenn 
nötig auch die unteren 
Thüren lockert. In solchen 
Betriebspausen verbraucht 
der Generator zwar Kohlen, 
jedoch so wenig, dass sie 
den grofsen Verlusten bei 
dem täglichen Anheizen 
von Dampfkesseln gegen- 
über keine Rolle spielen. 
Im Hochsommer, wenn die 
Betriebspausen eines Elek- 
trizitätswerkes bei weitem 
länger dauern als die 
eigentliche Betriebszeit, z. 
B. 18 Std am Tage aus- 
machen, verbrauchte ein 
ohne Betrieb unter Feuer 
erhaltener Clausthaler Ge- 
nerator noch nicht 40 kg 
Kohlen. 

Jeder der jetzt aufge- 
stellten Generatoren mit 
Waschern und Reinigern 
vermag eine für den gleich- 
zeitigen Betrieb von rd. 
100 PS ausreichende Men- 
ge Kraftgas zu erzeugen. 

In der Wand an Wand 
mit Generator. und Wa- 
scherraum liegenden Ma- 
schinen- und Schalthalle, 
Fig. 6, sind vorläufig 2 
Körtingsche Gasdynamos, 
also mit Dynamos zusam- 
mengebaute Gasmaschinen, 
von je 70 PS, grófster Lei- 
stung aufgestellt, Für einen 
dritten Maschinensatz ist 
Platz vorgesehen. 

Aus der Reglerglocke 
tritt das Kraftgas in ein 
gusseisernes Rohr ein, wel- 
ches unter dem Fufsboden 
des Maschinenhauses in 
enem mit eisernen Riffel 
platten abgedeckten Kanal 
bis zu den beiden Maschinen geführt ist. 


i Letztere sind 
liegende, eincylindrige Präzisionsgasmaschinen nach dem neu- 


sten M. L.-Modell und zeichnen sich durch einen &ufserst 
soliden Bau aus. Der Rahmen bildet mit dem Cylinder- 
gehäuse und den Lagern der Kurbelwelle ein durchgehendes, 
breit aufgelagertes Gussstück. Der Cylinder selbst ist als 
besonderer Teil eingesetzt und kann deshalb leicht herausge- 
nommen werden; er ist nach hinten zu so weit wie möglich 
unterstützt, wodurch denkbar gröfste Standfestigkeit erzielt 
wird. Anordnung und Bau der Maschiuen dürfen im übrigen 
als bekannt vorausgesetzt werden; nur mögen der Steuerung 
mge Worte gewidmet sein. 

Das Gemenge von Gas und Luft wird durch das Misch- 
ventil zum Einlassventil geführt, strömt jedoch vorher durch 
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eine Drosselklappe, die von einem sehr genau wirkenden 
i j (ird von einer Steuer- 
Regulator bethütigt wird. Dieser w der 
welle angetrieben, Fig. 6, auf welche die Bewegu DB h 
Kurbelwelle durch Kegelräder übertragen wird. Jo DAC 
der Belastung óffnet oder schliefst der Regulator die erwähnte 
Drosselklappe mehr oder weniger. Diese Maschinen wer- 
den also nicht durch Aussetzen der Gasfüllungen 
oder durch Veränderung der im Gemisch vorhan- 
denen Gasmenge geregelt, sondern nur durch die je- 
weilig zugelassene Menge des sonst in seinem Mischungs- 
verhältnis gleichbleibenden Betriebmittels. 

Die verbrannten Gase werden durch mehrere gusseiserne 
Töpfe geführt, um das Auspuffgeräusch zu vermindern; diese 
Töpfe steben in mit Riffel- 
platten abgedeckten Gru- 
ben, deren Hohlräume mit 
stets nass gehaltener lehmi- 
ger Erdeausgefülltsind, wo- 
durch das Klingen der Eisen- 
massen verhindert wird. 

Die Gasmaschinen ma- 
chen normal 140 Min. 
Umdr. Eine besondere Vor- 
richtung am Regulator er- 
möglicht, während des Gan- 
ges die Umlaufzahl bis zu 
rd. 15 pCt von Hand zu 
erhöhen, wovon beim La- 
den der Akkumulatorenbat- 
terie — was in Clausthal 
ohne Zusatzmaschine ge- 
schieht — Gebrauch ge- 
macht wird. Es verdient 
besondere Erwähnung, dass 
der Regulator in Verbin- 
dung mit der Drosselklappe 
die Gasmaschine so genau 
regulirt, dass bei plötz- 
licher Be- oder Entlastung 
um 50 pCt der normalen 
Leistung die Umlaufzahl 
nur um 3 pCt schwankt, 
eine Errungenschaft, wel- 
che die modernen Gas- 
maschinen mit den besten 
Dampfmaschinen auf eine 
Stufe stell. Die Kurbel- 

wellen der Clausthaler 
Maschinen ruhen in breiten 

Lagern mit geteilten 
Schalen aus Weifsmetall 
und sind auf der der 
Steuerung gegenüberlie- 
genden Seite verlängert. 
Ein besonderer gusseiser- 
ner Lagerbock stützt das 
freie Wellenende, und zwi- 
schen ihm und der Gas. 
maschine sind das zweitei- 
lige Schwungrad und die 
Dynamo aufgesetzt; jenes 
l sitzt dicht am Rahmen, 
während die Dynamo nahe dem Aufsenlager angeordnet ist. 

Des allgemeinen Interesses wegen sei noch Einiges über 
den elektrischen Teil der Anlage gesagt. 

Die Dynamos sind Körtingsche Gleichstrom-Nebenschluss- 


maschinen von je rd. 46 KW Leistung. Da zur Energie- 


trahlenfürmigen 


Rippen versehenen, Trommel befestigt, welche ihrerseits wieder 
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um mit einer besonderen Anschlussscheibe verschraubt ist, 
deren Nabe auf die Maschinenwelle aufgekeilt ist. Der Anker 
ist als Trommelanker gewickelt und hat offene Nuten, in 
denen die nach Schablone geformten Kupferwindungen liegen. 
Mehrere gleichfalls in Nuten liegende Drahtwindungen um- 
spannen den Ankerumfang und verhüten, dass die Wicklung 
abfliegt. Der nach dem Aufsenlagerbock zu liegende Kol- 
lektor besteht aus Kupfersegmenten, die durch Pressspan von 
einander isolirt sind und mit denen die Verbindungsdrühte 
der Armatur verlötet sind. 


Das Magnetgestell ist ganz unabhängig vom Anker auf 
einer gusseisernen Platte aufgestellt und kann, wenn man 
den Anker freilegen will, leicht entfernt werden. Das Magnet- 
gehäuse ist wagerecht geteilt, und die obere Hälfte lässt sich 


mit Hülfe eines Flaschenzuges abheben. Zu diesem Zwecke 
sind in die Dachkonstruktion L-Träger eingelegt, die Lauf- 
katzen tragen, ver mittels deren auch Teile der Gasmaschinen 
herausgenommen und nachgesehen werden können. Das 
Magnetgestell hat 8 Pole, deren Spulenkasten sämtlich hinter 
einander geschaltet sind. Die Bürstenbrücke ist am Aufsen- 
lagerbock befestigt und kann durch ein Handrad gedreht 
werden. Die im Anker erzeugte Energie wird am Kollektor 
durch Kupferbürsten abgenommen und in unterirdisch ver- 
legten, mit Eisenband armirten Bleikabeln der Schaltwand 


zugeführt. In gleicher Weise ist die Verbindung zwischen 
Magnetbewicklung und Nebenschlussregler hergestellt. 


Das für die Kraftgasanlage und für die Kühlung der 
Gasdynamos erforderliche Wasser wird einem an dem Kraft- 
hause vorbeifliefsenden Bache entnommen. Dieser, einer der 
oberharzischen bergfiskalischen Wassergräben, dient auf seinem 
Laufe verschiedenen bergmännischen Zwecken; jedoch hat 
das kgl. Oberbergamt gestattet, das Wasser zuın Betriebe 
des Elektrizitätswerkes zu benutzen, zumal davon sehr 
wenig verbraucht wird. Pro PS-Std werden noch nicht 50 Itr 
erforderlich, die zum weitaus gröfsten Teile nur zu Kühl- 
zwecken Verwendung finden, also nicht verbraucht, sondern 
dem Graben wieder zugeführt werden. Da der Graben háufig 
Quarzschlamm mit sich führt, so ist neben seinem Bett eine 
Art Filterbecken angelegt. Eine ausgemauerte Zisterne von 
rd. 2> 2 m Grundfläche und rd. 4,5 m Tiefe steht durch ein 
gusseisernes Rohr mit dem Grabengrunde in Verbindung. In 
das Rohr ist ein Schieber eingebaut, der das Grabenwasser 
gelegentlich ganz abzusperren gestattet. Das Wasser tritt 
etwa 1m unter dem oberen Rande in das Filter ein und 
verteilt sich auf einer durchlöcherten Eichenholzhorde. Etwa 
1 m tiefer ist eine zweite Holzhorde angebracht, und zwischen 
beiden befindet sich eine Kiesschicht. Das Wasser muss 
durch das so gebildete Filter hindurchströmen und giebt 
dabei die mitgebrachten Schmutzteile an den Kies ab. Aus 
dem Raume unter dem Kiesfilter wird es durch eine im 
Maschinenraume stehende elektrisch betriebene Pumpe in einen 
Behälter auf dem Dachboden gehoben; von dort aus fliefst 
es allen im Gebäude vorhandenen Verwendungsstellen zu 
und wird zum grófsten Teile in den erwähnten Graben zu- 
rückgeleitet. Als Reserve ist eine Handpumpe im Wascher- 
und Reinigerraume angebracht. 
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An einer Schmalwand des Maschinenraumes steht die 
Schaltwand aus weifsen Marmorplatten, die in drei Feldern 
von einem Rahmen aus Eichenholz umgeben sind. Da Gas- 
maschinen bekanntlich nicht von selbst angehen, so ist durcb 
Vorkehrungen an der Schalttafel datür gesorgt, dass man 
die Dynamos mit Batteriestrom als Elektromotoren anlaufen 
lassen kann, Auf diese Weise werden auch die Gasmaschinen 
in Umdrehung versetzt, saugen Gemisch an, zünden und 
kommen so in regelrechten Gang. Alsdann werden die Dy- 
namos ausgeschaltet, um auf eigene Spannung gebracht zu 
werden. Alle Verbindungen der Schaltwand liegen an der 
dureh zwei seitliche Thüren zugänglichen Rückseite. 


Die Akkumulatorenbatterie besafs anfangs eine Kapazität 
von 336 Amp-Std bei dreistündiger Entladung, ist aber in 
diesem Jahre auf 432 Amp-Std erweitert worden, was sich 
leicht bewerkstelligen liefs, da die Holzkasten von vornherein 
grölser gewählt waren. 

Das sehr ausgedehnte Leitungsnetz ist durchweg ober- 
irdisch auf imprägnirten, mit Oelfarbenanstrich und Zierkappen 
versehenen Holzmasten verlegt. An Speisepunkten sind zwölf 
vorhanden, die unter einander durch starke, den Strafsenzügen 
folgende Ausgleich- und Verteilungsleitungen verbunden sind. 
Um die verkehrsreicheren und besseren Strafsen nicht zu 
sehr mit Leitungen zu belasten, umgehen die Speiseleitungen 
in der Hauptsache die eigentliche Stadt. 


Die Strafsenbeleuchtung ist zwischen besondere, von den 
Speisepunkten abgezweigte Leitungen und die vorhandenen 
Nullleiter geschaltet und wird von den Speisepunkten aus be- 
dien. Die 25kerzigen Glühlampen sind an schmiedeisernen 
Auslegern von 1 m Augladung mit wasserdichten Armaturen 
und grofsen, weifs emaillirten Kugelreflektoren befestigt und die 
Ausleger an den Leitungsmasten oder an Häusern angebracht. 
Die Lampen sind 4,5 bis 5 m über Bodenflüche aufgehängt, 
also höher, als im allgemeinen bis jetzt üblich war. Die 
Helligkeit auf der Strafsenfläche unmittelbar unter der Lampe 
wird dadurch zwar geringer, aber da die Lichtfláchen der 
einzelnen Lampen in einander übergehen, so wird die Gleich- 
mäßsigkeit der ganzen Beleuchtung gröfser, was für das 
Auge angenehmer ist. 


Die Bogenlampen .von 10 Amp Stromverbrauch hängen 
zumteil an Staldrähten über der Strafsenmitte, teils sind sie 
an eisernen Kandelabern von 10 m Lichtpunkthöhe angebracht. 


Die eigenartigen klimatischen und baulichen Verhültnisse 
der beiden Städte stellten an die Ausführung des Werkes 
nicht unerhebliche Anforderungen. In Sonderheit war. es der 
felsige Boden, der das Aufstellen der Masten erschwerte. Aus 
demselben Grunde wäre auch ein unterirdisches Kabelnetz 
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sehr schwierig zu verlegen gewesen und jedenfalls n 
lich teuer geworden. Die Beschaffenheit der Häuser le p^ 
ferner im allgemeinen nicht zu, Hauskonsolen für die : 
festigung der Leitungen zu verwenden. Dann aber ur e 
die grófste Rücksicht auf die heftigen Stürme, Schneewehen, 
Raubfróste und ganz besonders auf die überaus häufigen Gewitter 
genommen werden, alles Einflüsse, die Anlass zu grüófseren 
Betriebstörungen, besonders im Leituugsnetz, geben konnten. 
Der Umstand, dass solche bis heute noch nicht aufgetreten 
sind, scheint dafür zu sprechen, dass die genannten Schwierig- 
keiten durch die getroffenen Vorsichtsmafsregeln und dig ver- 
wendeten Konstruktionen überwunden sind. 

Auch die Beleuchtung des Krafthauses ist an eine öffent- 
liche Verteilungsleitung angeschlossen; sie wird von einer 
neben der Hauptschaltwand augebrachten Tafel mit Umschaltern 
bedient, die es ermöglicht, die einzelnen: Gruppen nach Be- 
lieben auf die eine oder andere Seite des Dreileitersystems 
zu schalten. Dasselbe kann auch mit dem Elektromotor der 
Wasserpumpe geschehen, sodass man imstande ist, dadurch un- 
gleiche Belastungen der Dreileiterhälften auszugleichen. 

Das Werk hat seit seiner Inbetriebsetzung (März 1898) 
tadellos gearbeitet und erfreut sich bei der Bevölkerung der 
beiden Städte grofser Beliebtheit, wie schon aus dem steigenden 
Verbrauch an Licht und Kraft hervorgeht. Was die wirt- 
schaftliche Seite des Betriebes anbelangt, so wird sie am 
besten durch die Monatsberichte des Werkes erläutert, von 
denen ich die des verflossenen Betriebsjahres (1. April 1898 
bis Ende März 1899) folgen lasse. 
T—————— M—M MÀ 


vom Hauptzühler des 


demnach eeh- 

Betriebsjahr Gesamt- Krafthauses gumes- SENAT ER 

kohlen- sene und an das x S DEA RE 

1898/99 verbrauch | Leitungsnetz abge- EES 

gebene Energie DEES 
Monat kg H.-W.-Std W.-Std 
April |. 6982 32800 469 
Mai 5822 34003 584 
Juni 4944 28274 2 572 
Juli 5522 34584 626 
August 5705 41164 721 
September 7990 09950 750 
Oktober 10323 83358 807 
November 11973 97614 815 
Dezember 18443 131608 713 
Januar 18231 129756 | 712 
Februar 11999 83732 698 
März 9727 75042 | 771 
Jahresdurchschnitt 707 
Sg. 8. 
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Verfeuert wurde eine Mischung von deutschem Anthrazit 
und deutschen Hüttenkoks ungetühr im Verhältnis von 1:1. 
Die angegebenen Kohlenverbrauchzahlen beziehen sich stets 
auf Generator und Kessel. Bei diesem Ergebnis ist aber zu 
be:ücksichtigen, dass das Werk in den ersten Monaten des 
verflossenen Betriebsjahres nur sehr schwach belastet war, da 
die einzelnen Verbrauchstellen natürlich erst nach und nach 
angesch'ossen wurden. Das Ergebnis des zweiten Betriebs- 
jahres wird jedenfalls der besseren Belastung wegen ganz 
bedeutend günstiger sein. Die vom 1. April 1899 an bis 
jetzt erzielten Ergebnisse lassen schon erkennen, dass auf 
einen Jahresdurchschnitt von rd. 450 Wattstunden pro kg 
Brennstoff gerechnet werden kann. Vergleicht man indes auch 
schon die vorjährige Zahl 707 mit den Ergebnissen von mit 
Dampf betriebenen Werken, wie sie z.B. in der von der 
»Vereinigung der Vertreter von Elektrizitätswerken« herausge- 
gebenen Statistik für das Betriebsjahr 1896/97 bezw. 1897?) 
aufgeführt sind, so zeigt sich so recht die wiitschafiche 
Ueberlegenheit des Gasmaschinenbetriebes. Auch nicht eines 
der dort genannten mit Dampf betriebenen Werke bat einen 
derartig hohen Wirkungsgrad zwischen Brenustoff und ab- 
gegebener Energie zu verzeichnen. Die Mehrzahl kommt 
höchstens auf die Hälfte des Clausthaler Ergebnisses, wobei 
noch zu berücksichtigen ist, dass die meisten Werke be- 
deutend gröfser als das Clausthaler sind. 


Aufser Clausthal-Zellerfeld ist von Gebr. Körting in den 
letzten Jahren eine ganze Reihe von Zentralan'agen für Städte 
und Ortschaften, für Häuserblöcke sowie für Bahnhöfe mit 


——— 


ID Zu beziehen von Hrn. Direktor Döpke, Dortmund, Städt. 
Elektr.-Werk. 


Gasmaschinenbetrieb eingerichtet, in denen rd. 5500 PS, instal- 

lirt sind. Fig. 8 zeigt eine Kraftgasanlage neuester Anordnung. 

Teils arbeiten diese Werke nach dem Muster von Clausthal 

mit Kraftgasgeneratoren, teils werden sie mit Leuchtgas aus 
vorhandenen Gasanstalten betrieben. In mehreren Füllen ist 

eine Kombination eingeführt, indem sowohl Kraftgas- wie | 4 
Leuchtgasbetrieb angewendet ist. Bemerkenswert ist das Kraft- 
haus Bentheim-Gildehaus; die Gasmaschinen treiben dort näm- 
lich einphasige Wechselstromdynamos an, die mit Hülfe von 
Kórtingschen elektromagnetischen Bremsen, Patent Dettmar, 
welche auf den Sehwuugradkranz wirken, ohne jede Mühe 
und ohne Spannungsschwankungen von der Schalterwand 
aus parallel geschaltet werden können. Erwähnung verdient à 
ferner eine der gıöfsten Kraftgasanlagen, die der Körtings- = 
dorfer Werke selbst. Der ganze Betrieb der ausgedehnten = 
Fabrik wird durch eine Kraftgasanlage von 4 Generatoren A 
bewerkstelligt, die cine für mehr als 1200 PS ausreichende 
Gasmenge zu licfern imstande sind. Das in dieser Kraftgas- 
anlage erzeugte Gas speist teilweise noch Kraftmaschinen, 
welche in den einzelnen Werkstätten aufgestellt sind und 
mittels Riemenübertragung Transmissionen antreiben, teil- 
weise aber dient es neuerdings zur Erzeugung elektrischer - d WE 
Energie für Kraftübertragung und Beleuchtung. An der 
betreffenden Kraftstelle sowie in dem für die elektrotechnische 
Fabrik erbauten Maschinenhause arbeiten 5 Kraftgasdynamos 
mit 625 PS. 

In allen Anlagen hat sich der grofse wirtschaftliche 
Nutzen, der nach meinen Darlegungen bei richtiger Ver- 
wendung der Gasmaschine erzielt werden kann, thatsüchlich 1 

| 
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herausgestellt, und Umstände, die gezeigt hätten, dass der 
Gasmaschinenbetrieb in anderer Hinsicht dem Dampfbetriebe 
nicht gleichwertig sei, sind nirgends aufgetreten. 
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(Fortsetzung von S. 18) 


In Fig. 23 und 24 sowie 25 bis 27 sind zwei Wagen 
der Berliner Maschinenfabrik Henschel & Co. dar- 
gestellt, die durch die umfangreiche ‚Verwendung bieg- 
samer Wellen für die Triebwerke gekennzeichnet sind. 
Fig. 23 und 24 zeigen einen Wagen von sehr ge- 
füligem Aeufsern, der nach dem Einmotorensystem mit 
Differenzialgetriebe gebaut ist. Der Motor liegt in der Längs- 
richtung unter dem Wagen und treibt durch eine biegsame 
Welle und ein Schneckengetriebe die Hinterradachse an. In 
eigenartiger Weise ist die Lenkung des Wagens mit der 
Handhabung des Fahrschalters konstruktiv vereinigt. Der 


Lenkhebel ist hohl und wird von einer biegsamen Welle - 


durehdrungen, welche die Fahrschalterspindel treibt. f Fig. 25 
bis 27 stellen einen zweiten Wagen"dar, der mit 2 Motoren 


Sig. 24. 


und treiben mittels biegsamer Wellen, die über- 
kreuz gelagert sind, je eine Vorgelegewelle an, 
von welcher die Wagenräder durch eine Ketten- 
radübersetzung in Umdrehung versetzt werden. 
‚Um die Verwendung der biegsamen Welle an 


777 Jj einem weiteren Beispiel zu erläutern, möge aul 
^. a das ebenfalls von der Berliner Maschinenfabrik 
Henschel & Co. ausgestellte Motorboot hinge 

wiesen sein, dessen Antrieb in Fig. 28 bis 30 dar- 
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| ausgerüstet ist. Diese liegen neben einander S 
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gestellt ist. Das Ruder- 
blatt ist an einer gekrümm- 
ten ltöhre, Fig. 28, befestigt, 
innerhalb; deren sich die 
biegsame Schraubenwelle 
dreht. Die Einzelheiten sind 
aus den Figuren 29 und 30 
ersichtlich. 

Fig. 31 und 32 stellen 
2 Wagen, Bauart Egger- 
Lohner, dar, die von der 
Vereinigten Elektrizi- 
tüts-Aktiengesellschaft 
in Wien in Verbindung mit 
der Wagenfabrik von Ja- 
kob Lohner & Co. in 
Wien gebaut sind. Die 
Wagen sind dadurch be- 
merkenswert, dass ihre Kas- 
ten  auswechselbar sind, 
sodass dem jeweiligen Be- 
dürfnis entsprechend auf 
dasselbe Untergestell ein 
offener oder ein geschlos- 
sener Wagenkasten gesetzt 
werden kann, was zu einer 
wesentlichen Erniedrigung 
t der * Anschaffungskosten 
beiträgt. 


dem Einmotorensystem mit 
Differenzialgetriebe ausge- 
führt. Der Motor, welcher 
die sehr geringe Umdre- 
hungszahl von 350 in der Minute 
aufweist, leistet dauernd 3 PS. 
Er ist vollkommen geschlossen 
gebaut, um die Wagenachse pen- 
delnd aufgehängt und treibt die 
Wagenräder durch eine einstu- 
fige Räderübersetzung im Ver- 
hältnis 1:6,5 an. Die auf der 
Motorwelle sitzenden kleinen 
Triebräder greifen in innen 
verzahnte Radkränze, die unmit- 
telbar auf den Radnaben ange- 
bracht sind. Die kleinen Räder 
sind aus Phosphorbronze, die 
grofsen aus Stahlguss. Der Motor 
ist mit zwei Kollektoren ausge- 
führt, sodass die Anker parallel 
und hinter einander geschaltet 
werden; können. Der Fahr- 
schalter fällt durch die aufser- 


c 20-0 


Das Triebwerk ist nach 
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ordentliche Mannichfaltigkeit der durch ihn bewirkten Schal- 
tungen auf. Aufser der verschiedenartigen Schaltung der 
beiden Anker ist auch die Unterteilung der Akkumula- 
torenbatterie zur Geschwindigkeitsregelung herangezogen. 
Fig. 33 zeigt Schaltungsschema und Schaltungsdiagramm des 
Fahrschalters. Ob die feine Abstufung der Fahrgeschwindig- 
keit und der Bremsung einem Bedürfnis entspricht, wird aller- 
dings durch den Vergleich mit anderen bewährten Konstruk- 
tionen zweifelhaft. 

Die Geschwindigkeit des Wagens auf ebener Bahn kann 
auf 85 km gesteigert werden. Die Kapazität der Akkumula- 
torenbatterie reicht für eine Fahrt von 80 km aus. Aufser 
der elektrischen Bremsung ist eine mechanische vorgesehen, 
eine Bandbremse, die so mit einem Notausschalter kombinirt 
ist, dass sie erst angezogenffwerden kann, wenn der Strom 


Sig. 3. 


unterbrochen ist. Hierdurch wird verhindert, dafs der Motor 
unter Strom abgebremst wird, wobei die Sicherung durch- 
brennen würde. 

Als letztes der leichten Getährte möge das von A. Krüger 
in Berlin nach den Patenten des Ingenieurs W. A. Th. Müller 
hergestellle Dreirad »Electra« besprochen werden, das in 
Fig.34 dargestellt ist. Das Rad zeichnet sich durch die Aus- 

führung des Gestelles und die 

Fig. 33. Anwendung von Primär-Elemen- 

2x22 Zelen ten als Kraftquelle aus. Um den 
mt AH Zeng, DN, dos Motors 
GC N die Unterbringung des Motors 
und der Batterie nutzbar zu 
machen, ist eine durchgehende 


Achse für die Hinterräder ver- 

KEE mieden. Der Rahmen wird aus 

2 doppelten Rohrdreiecken gebil- 

det, deren obere Ecken unter 

| | sich durch Querstangen verbun- 

ü den sind, während in den unteren 
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Ecken die Räder, zwischen den Rohrdreiecken eingeschlossen, | 
gelagert sind. Der Motor treibt mit einer Uebersetzung von 
1:5 eine Vorgelegewelle mit Differenzialgetriebe an. Von der | 
Vorgelegewelle aus werden die Wagenräder durch eine Ketten- | 
radübertragung mit dem Uebersetzungsverhältnis von 1:4 
in Drehung versetzt Der Fahrschalter ist am Sitz stehend 
angebracht. Seine Schaltung und die elektrische Anordnung 
des Wagens sind in dem Schema Fig. 35 dargestellt. Der | 
Motor ist mit Verbundwicklung versehen. Die Batterie ist in | 


d 
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in 2 Abteilungen geteilt. 
Durch die Terschledene 
Schaltung der Batteriehälf- 
ten und die Einwirkung 
auf das Feld werden 5 
verschiedene Geschwindig- 
keitsstufen für das Vor- 
wärtsfahren erreicht. Ge- 
bremst wird der Wagen 
elektrisch oder durch eine 

Sbremse. Die Batterie 
enthält Zinkplatten als ne- 
galive und Bleisuperoxyd- 
platten als positive Elek- 
troden und wird dadurch 
m Betrieb gesetzt, dass 


man die Zellen mit ; d 
trägt 2,5 V pro erte dee füllt. Die Anfangspannung be- 


: Um Stromverluste zu vermeiden, hat 

m T , 
li kat i d ‚Entleervorrichtung angebracht. Wenn 
OXydplatten T Batterie erschöpft ist, müssen die Bleisuper- 
abgenutsten sis frische ausgewechselt werden, und die 
trockenem usta qu eR der Fabrik regenerirt werden. In 
ren. ‘Durch di ps lassen sie sich beliebig lange aufbewah- 
der Vorteil de: mung dieser Primärelemente wäre also 
schaffen; ob ab deg bhängigkeit von einer Kraftstelle ge- 
barkeit und Wie, die Elemente den Anforderungen an Halt- 
Ee Irischafllichkeit genügen, muss erst die Erfah- 
en. Das Gewicht des Wagens in betriebsfähigem 
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Zustande wird zu 180 kg angegeben, wobei die Batterie für 
60 km Fahrt ausreichen soll. 

Nachdem bislang die leichten elektrischen Gefährte be- 
sprochen worden sind, sollen nunmehr die schweren Fahr- 
„cu-ge, wie Omnibusse, Geschäfts- und Lastwagen, be- 
handelt werden. 

Ueber die Berechtigung der Omnibusse neben den Pferde- 
bahnen waltet kein Zweifel. Der Omnibus ergänzt die 
Strafsenbahn. Er ist an keine Gleise gebunden, und seine 
Beweglichkeit befähigt ihn, sich 
dem starken Verkehr im Innern 
der Grofsstädte anzuschmiegen. 
Nachdem die Elektrotechnik mit 
der Umwandlung des Pferde- 
betriebes der Strafsenbahnen in 
elektrischen so grofsartige Er- 
folge errungen hatte, war es 
selbstverständlich, dass sie auch 
die zweitwichtigste Gruppe der 
Verkehrsmittel, die Omnibusse, 
in ihren Bereich zu ziehen such- 
te. Beim Omnibus liegen aller- 
dings die Verhältnisse für den 
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elektrischen Betrieb weit ungünstiger als bei den Strafsen- 
bahnen. Eben der Vorteil des Omnibusses, seine Beweglichkeit, 
lässt sich mit der bequemen und wirtschaftlichen Art der 
Stromentnahme aus festen Leitungen und mit der Stromrück- 
leitung durch die Gleise nicht vereinen. Der Omnibus ist in 
erster Linie immer auf Akkumulatorenbetrieb angewiesen, 


der, abgesehen von den dabei wesentlich erhöhten Kosten der 


elektrischen Energie, auch einen vermehrten Energiever- 
brauch infolge des gesteigerten Gewichtes der Wagen be- 
dingt. l l 

In eigenartiger Weise sucht die Firma Siemens & 
Halske A.-G. die Vorteile der üblichen oberirdischen Strom- 
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zuführung für die Omnibusse durch eine Konstruktion nutz- 
bar zu machen, die sich grundsätzlich dem für Strafsen- 
bahnen vielfach üblichen gemischten System anschliefst. 
Von der Erwägung ausgehend, dass nur im Innern der 
grofsen Städte die Strafsenbahngleise so überlastet sind und 
der Verkehr so dicht ist, dass Vorteil und Notwendigkeit des 
abseits der Gleise fahrenden Omnibusses hervortreten, hat die 
Firma einen Omnibus gebaut, der aufserhalb des Städte- 
mittels auf den Strafsenbahngleisen fährt und den Betriebs- 
strom von der Oberleitung der Strafsenbahn entnimmt, in der 
inneren Stadt aber durch Akkumulatoren betrieben wird, die 
hei der Fahrt auf den Strafsenbahngleisen geladen werden. 
Hierdurch werden einmal besondere Ladestationen erspart, 
und zum andern kann das Gewicht der Akkumulatoren sehr 
eingeschränkt werden, da die Kapazität der Batterie nur für 
eine verhältnismäfsig kurze Wegstrecke auszureichen hat. 
Der Omnibus ist in den Figuren 36 bis 38 dargestellt. Im 
äufseren Aufbau gleicht er bereits vorhandenen Wagenformen. 
Wagenkasten und Untergestell sind zu einem einheitlichen 
Ganzen verbunden. Die Wagenräder laufen in Rollenlagern. 
Die Vorderräder haben 1000 nin Dmr., die Hinterräder 
1100 nin. Die Entfernung von Mitte Rad bis Mitte Rad be- 
trägt, in Höhe der Fahrbahn gemessen, 1425 mm, also 10 nin 
weniger als die übliche Normalspur des Strafsenbahngrleises. 
Eine besondere Figentümlichkeit des Wagens ist das Leit- 
räderpaar, das um die Vorderachse schwingzend aufgehängt 
ist. Diese Räder haben Spurkränze und laufen in den Stralsen- 


bahnschienen, auf die sie durch kräftige Blattfedern nieder- 
gedrückt werden. Soll der Omnibus die Schienen verlassen, 
so können die Leiträder 10 cm über das Pflaster emporge- 
hoben werden. Die Vorderachse ist als Drebgestell ausgeführt, 
und zwecks leichter Beweglichkeit dreht diese sich in einem 
Kugellager. Für die Lenkung wurde aber trotzdem eine 
gröfsere Uebersetzung, als für die Ueberwindung der Reibungs- 
widerstände nötig wäre, ausgeführt, um dem Führer eine 
hühere Sicherheit in der Handhabung der Steuerung im Falle 
zutüliger äufserer Einwirkungen zu geben. Anderseits 
durfte das Getriebe nicht selbsthemmend sein, da bei der 
Fahrt auf dem Gleise die Leiträder die Lenkung zu über- 
nehmen haben. Zum Antrieb des Wagens dienen 4 Motoren, 
die normal je 4 PS bei 350 V Spannung und 550 Min.-Umdr. 
leisten und die Wagenrüder unabhängig von einander je 
durch eine einstufixe Stirnradübersetzung antreiben. Der 
Vorteil der Anordnung mit 4 Motoren liegt in der Ausnutzung 
des ganzen Wagengewichtes für die Adhäsion und in der 
weitzchenden Lenkbarkeit des Wagens. Die Motoren werden 
durch einen Fahrschalter gesteuert; die verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten werden hauptsächlich durch Hintereinander- 
und Päarallelschalten der Motoren und Motorengruppen er- 
reicht. 

Die Zuleitung des Stromes erfolgt durch den Siemens- 
schen Kontaktbü:el. Die Akkummnulatorenbatterie besteht aus 
200 Zellen; ihr Gewicht beträgt 1500 kg, das Gesamtgewicht 
des unbesetzten Ommibusses 6500 kg. (Forts. folgt.) 
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Bayerischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Februar 1599. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Haber- 
fellner. 


Anwesend 55 Mitglieder und Gäste. 
Hr. v. Helmholtz macht 


Bemerkungen über ältere und neuere Anschauungen in 
der Lokomotivkonstruktion. 


Der Vortragende hebt hervor, dass der walte Auf- 
schwung des Verkehres und die damit an die Transportmittel 
herantretenden gesteigerten Ansprüche, zuniteil wohl auch der 
in Aussicht. stehende Wettbewerb der Elektrizität, in den 
letzten 10 bis 15 Jahren eine viel freiere und lebhaftere Ent- 
wicklung des Lokomotivbaues zurfolge hatten, und macht 
seine Bemerkungen zu den Bestrebungen 


1) auf Vergrófserung der Leistungsfähigkeit des Kessels; 

2) auf bessere Ausnutzung des Dampfes in der Maschine; 

31 auf stabilen und sicheren Gang bei möglichst geringer 

Beanspruchung des Gleises bei grofsen Gesehwindig- 

keiten; 

4) auf Verminderung des Zugwiderstandes. 

Der Kessel ist die Seele der Lokomotive, denn das Mafs 
für deren Leistungsfähirkeit sind seine Heiz- und Rosttläche. 
Er hat sich inbezug auf seine Grundform wohl am wenigsten 
verändert: denn er besteht heute noch wie vor 70 Jahren aus 
der doppelten Feuerbüchse mit dem Rost am Boden, deren 
Zwischenräume mit Wasser gefüllt und deren flache Wände 
gegen einander durch Stehbolzen verankert sind; aus dem sich 
anschliefsenden Lanzkessel, welcher die von den Verbren- 
4unegsgasen durchzogenen, von Wasser umspiilten Siederöhren 
enthält und meistens einen zur Entnahme des Damptes be- 
stimmten Dom trägt; endlich der Rauchkaunner, die den 
Kamin trägt, und in welcher der durch das Blasrohr auspuf- 
fende verbrauchte Dampf den nötigen Luftzug erzeugt. Ver- 
ändert hat sich dieser Kessel eigentlich nur in semen Abmes- 
sungen, und zwar sowohl was deren absolutes Mals, als was 
die einzelnen Verhältnisse unter einander anlangt. 

Der Eutwieklungsfühigkeit dieses Kessels nun schienen 
unüberwindliche Schranken gesetzt zu sein, und zwar durch 
die Spurweite, so lange man in dem Gedanken un 
war, dass es für die Stabilität der Lokomotive uns 
nütig sei, den Kessel so tief wie möglich zu legen, ein Be- 
in früheren Zeiten so weit ging, dass man in den 


streben, das 1 | | 
Langkessel Nischen fürzAchsen oder Exzenter machte, oder 
car den Kessel unter die Achsen legte. Da bei nn 
Normalspur die Entfernung zwischen den Radreifen 1360 mm 


beträgt, so war die Rostbreite mit etwa 1,02 m, der Kessel- 
durchmesser bei Personenzug-Lokomotiven mit grofsen Rädern 
mit etwa 1.3 m festgelegt. In der Länge lag eine Beschrän- 
kung durch die günstigste Siederohrlänge von rd. 4 bis 4,5 m 
sowie durch das herrschende Bestreben nach kurzen Rad- 
ständen bei überhängender Feuerbüchse vor. So waren bei 
uns für die Personenzug-Lokomotiven etwa 110 qm Heiztlüche 
bei 1,7 qm Rostfläche, für Güterzug-Lokomotiven etwa 130 qm 
Hleiztläche bei 1,6 qm Rostfläche üblich geworden und schienen 
die praktische Grenze: ausnahmsweise wurde bei Gebirgs- 
lokomotiven eine Heizfläche bis zu 200 qm erreicht, jedoch bei 
verhültnisináfsis zu kleiner Rostfläche. 

Hier nun gingen die Amerikaner bahnbrechend vor, in- 
dem sie den Kessel durch rücksichtsloses Hochlegen seiner 
Achse von diesen Schranken befreiten. Anstelle der früheren 
Mafse von 1,6 m bis höchstens 2,2 m kamen Kesselmittelhöhen 


von 2,5 bis 29m über Schienen zur Ausführung. Diese 
zu Anfang der 90er Jahre auftauchenden  hochgebauten 


Lokomotiven machten zuerst einen verblüffenden Eindruck, 
zeigten jedoch wider Erwarten eine durchaus befriedigende 
Gangart. Gleichzeitig wurde durch die hohe Kessellage eine 
Rostverbreiterung bis über die Rahmen oder gar über die 
Räder hinaus möglich und dadurch eine angemessene Rost- 
fläche bei kurzem und leicht zu beschickendem Rost erreicht. 
Für gewisse Brennstoffe wurden auf diese Weise ganz unge 
wöhnlich grofse Roste ausgeführt, deren Verhältnis zur Heiz- 
fliiche von Lea bis Lyo auf ! zu bis Lon vergröfsert werden konnte 
(Roste für Anthrazit und Kleinkohle). Der früher übliche 
Dampfdruck von 6 bis 8 Atm ist jetzt abgelöst durch einen 
solehen von 12 oder 13 Atm, bei Verbundmaschinen bis 16 Atm. 


Was die Ausbildung der Einzelteile des Kessels anbelangt, 
so erwähnt der Vortragende, dass die Feuerbüchse bei uns 
noch stets aus Kupfer, in Amerika aus Eisen oder Stahl mit 
geringer Wandstürke gemacht wird. Die Siederóhren ‚sind 
meistens aus Eisen oder Stahl. Neu sind inwendig gerippte 
Rohre von Serve, welche bei einer Vermehrung des inneren 
Umfanges um rd. 80 pCt schon bei 3 bis 3'; m Lünge den 
höchsten Wirkungsgrad ergeben. Ihre Reinigung mittels 
Dampfes soll keine Schwierigkeiten machen. Auf deutschen 
Bahnen sind die Serve-Rohre bis jetzt nur versuchsweise, z. B 
in Baden, eingeführt worden. Die früher so klein wie mog- 
lich gehaltene Rauchkammer wird jetzt recht lang und ge- 
räumig gemacht und bekommt einen weit zurücksitzenden 
Kamin, sodass eine gute Ausgleichung der Zugwirkung und 
eine gute Funkenablagerung im vorderen Teil erzielt wird. 
Verschiedene Versuche, mittels .Düsen, ringfärmiger Quer- 
schnitte, getrennter Mündungen für beide Seiten usw. die Wir- 
kung des Blasrohres zu verbessern, scheinen nicht von grofsem 
Erfolge gewesen zu sein. Der Kamin wird bei der hohen 
Kessellage sehr kurz; der Vortragende weist auf die Versuche 
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von Troske und v. Borries hin, welche gute Anhaltspunkte ge- 
liefert haben, um auch bei dieser beschränkten Länge mit 
Sicherheit eine genügende Luftverdünnung za erzielen. Der 
in die Mitte der Rohrbündel eingebaute Schmidtsche Ueber- 
hitzer, der den Kessel äufserlich jedoch ganz normal erscheinen 
lässt, ist auf den preufsischen Staatsbahnen (Hannover und 


` Kassel) versuchsweise eingeführt worden. Veröffentlichungen 


liegen noch nicht vor. Die wunden Punkte des Lokomotivkessels 
sind die Stehbolzen und die Siederohre, die durch Rinnen und 
dergl. viele Störungen und Reparaturen herbeiführen. Mannig- 
fach sind daher auch die Versuche, die Stehbolzen ganz zu 
beseitigen (ankerloser Kessel von Lentz)'). 

Bei seinen Bemerkungen zu den Bestrebungen auf bessere 

Ausnutzung des Dampfes kommt «der Vortragende zuerst 
zur Besprechung der alten Streitfrage, ob Aufsen- oder Innen- 
evlinder vorteilhafter sind. Beide Bauarten haben natürlicher- 
weise ihre Vorteile; so z. B. gewährt die Innenanordnung 
einen besseren Wärmeschutz der Cylinder- und Schieberkasten, 
ein Punkt, auf den man heute mehr Wert legt als früher; 
eine bessere Massenausgleichung und eine solidere Lagerung 
des ganzen Triebwerkes und deshalb geringere störende Be- 
wegungen. Nachteile sind die kostspielige und zu Brüchen 
geneigte Kropfachse, die schwerere Zugänglichkeit behufs 
Revidirens, Abölens usw. In England überwiegen die Innen- 
cylinder bei weitem, in Amerika anderseits kennt man nur 
Aufsencvlinder, auf dem europäischen Festlande (Oesterreich, 
Italien, Russland) herrschen die Aufsenevlinder vor, ebenso in 
Deutschland, während in Belgien, Frankreich, Schweiz, Skan- 
dinavien beide Anordnungen ziemlich gleichmälsig verbreitet 
sind. Es ist festzustellen, dass in Deutschland seit 6 bis 7 
Jahren ein gewisses Bestreben zur Rückkehr zu Iunencylin- 
dern vorhanden ist, namentlich in der Südwestecke (Baden, 
Main-Neckar-Eisenbahn, Württemberg, Pfalz). Deren Nachteile 
sind gegen früher gemildert, indem durch die hohe Kessel- 
lage die Zugünglichkeit zum Triebwerk und zu den schrüg 
nach aufsen und oben angeordneten Schieberkasten erleichtert 
und aufserdem der aus Tiegel- oder Nickelstahl herzustellen- 
den Kropfachse eine bessere Form, mit unmittelbarer Verbin- 
dung der beiden Kurbelzapfen durch einen schräg laufenden 
Schaft, gegeben worden ist. 
. Die hauptsächlichste Verbesserung in der Dampfausnutzung 
ist durch die zuerst von Mallet eingeführte Verbundanordnung 
erzielt'), die auf dem europäischen Festlande weite Verbreitung 
gefunden hat. England verhält sich dagegen sehr zurück- 
haltend und hat sogar Verbundmaschinen wieder umgebaut. 
Auch in Amerika scheint die Verbreitung der Verbundbauart 
langsamer vor sich zu gehen, wenn auch die mächtigen 
Baldwin-Werke sehr für das System Vauclain mit Wooltscher 
Dampfwirkung eintreten. Die unsyimmetrischen Verbundma- 
schinen mit 2 ungleichen Cvlindern. fanden namentlich in 
Deutschland, ( esterreich, der Schweiz und Russland Einführung, 
während die Dreieylindermaschinen und die Wooltschen Ma- 
schinen mit 4 Cylindern (Tandem) und für je 2 Cvlinder ge- 
meinschaftlichem Triebwerk es nicht zu allgemeiner Anwen- 
dung bringen konnten. 

Eine weite Verbreitung fand dagegen in neuester Zeit das 
System der Viereylindermaschinen mit vier Triebwerken, und 
zwar sowohl in der Anordnung, dass alle 4 Cylinder aufsen- 
legend auf getrennte Radgruppen wirken, als auch in der 
une, dass 2 Cylinder innen- und 2 Cylinder aufsen- 
us Bod d sich gekuppelte Achsen arbeiten. Jene Bau- 
N von Mallet, diese von der Elsássischen Ma- 
bahı a Ischaft (de Glehn) und der französischen Nord- 
Se E ert worden. Namentlich das letztere, wenn auch 
weil E : S einfache System erfreut sich grofser Beliebtheit, 
Auf old dem Vorteil der Verbundwirkung auch den 

pes ehr kräftigen Anziehens und die Möglichkeit 
acer n- n hergehenden Massen nahezu vollständig 
nic: E n Aufnahine kam diese Bauart hanptsächlich 

an8reich, an der Gotthardbahn und in Südwestdeutsehland 
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Ne Sowie neuerdings in ähnlicher Form in England. 
„en der Verbundbauart sind mehrfach jestrebungen auf 
erbesserun 


Mitch mg EU ung bei der gewöhnlichen Hochdruck: 
Zn m acher Expansion gerichtet worden. Im all- 
oder ohne T n Jedoch den einfachen Muschelschieber mit 
mit Pu «sche kanile beibehalten, ihn indes vielfach 
entlästete Koll versehen, Neben diesem dürfte der vollständig 
franz. AC D SE der bereits mehrfach (preufs. St.-B., 
ie E land R. und. N. E. R., V auelain usw.) wegen 
de; Stena zen Abnutzung und der leichten Handhabung 

„ung m Anwendung gekommen ist, nach Ueberwin- 


(tre Cinlertr i : ' l ; 
" Kai Huger ihm noch anhaften:er Mingel die meiste Zukunft 
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. Der Vortragende verbreitet sich dann des weiteren über 
die zur Anwendung gekommenen Systeme der äufseren 
Steuerung für die Schieberbewegung. 

Die hauptsüchliehste Veränderung, welche mit Rücksicht 
auf die Beanspruchung des Gleises an der Lokomotive 
vor sich gegangen ist, ist die bedeutende Verlüngerung der 
Radbasis. Die früheren Radstüude von 3 bis diem wurden 
zuerst in England auf 5 bis ausnahmsweise 5,5 m vergrölsert, 

‚ährend Radstände von 6,5 bis 9 m und darüber in Amerika 
ausgeführt und nach und nach auch in Europa angewendet 
wurden. Die lange Radbasis verlangt, dass die Achsen be- 
weglich und in Krümmungen vermittels Drehgestelle, Radial- 
achsen usw. einstellbar gemacht werden. Erleichtert wurde 
die Einstellbarkeit durch die Hinzufügung von Laufachsen 
(auch bei Güterzug-Lokomotiven), deren Berechtigung man 
heute anerkennt im Gegensatz zu einer früheren Zeit, wo 
Laufachsen als ganz entbehrlich angesehen wurden und das 
Bestreben dahin ging, nicht nur Güterzug-, sondern auch 
l'ersonenzug-Lokomotiven mit voller Adhäsion zu bauen. Eine 
hierher gehörige Frage, die den Lokomotivbauer sehr be- 
schäftigt, ist natürlich die, welche gröfste Achsenbelastung das 
Gleis gestattet. Deutschland lässt meist 14 t, zuweilen 15, in 
Zukunft 16,7, Frankreich bereits 16,7, England, welches sehr 
guten Stuhlschienenoberbau hat, 15 bis Is't und Amerika 
19 bis 20 t, ausnahmsweise auch 22 t pro Achse zu. Für diese 
Zahlen ist nicht nur die Stärke der Schienen, sondern auch 
die Befestigungsart auf den Schwellen sowie die Anzahl und 
Bettung der letzteren mafsgebend. 

Der Vortragende berührt kurz die störenden Bewegungen 
des Wogens, Wankens und Niekens oder Galoppirens der 
Lokomotiven, die ihre Ursache mehr in der Beschaffenheit 
des Oberbaues sowie der Lokomotive als Fahrzeug haben, 
und befasst sich hierauf eingehend mit dem Zucken und. 
Schlingern, welche beiden Bewegungen mit der 'Trügheit der 
hin- und hergehenden Massen zusammenhängen, also in der 
Konstruktion der Lokomotive als Dampfinaschine begründet 
sind, und mit den üblichen Mafsnahmen zu ihrer Einschränkung 
oder Aufhebung. Das Zucken, d. i. die ruckweise fortschrei- 
tende Bewegung infolge fortwährender Verlegung des Schwer- 
punktes, ist zunächst für das Gleis harmlos und macht sich 
am meisten. durch unangenehmes Reilsen in der Tender- 
kupplung bemerklich. Das Sehlingern, d. i. die schlängelnde 
Bewegung intolge der versetzten Kurbeln, hat bei kurzen 
Lokomotiven schon zu Gleisverdrückungen getührt, ist jedoch 
bei langen und neuen Maschinen. kaum merklich, Kann sieh 
indes bei ausgeschlagenen Achsenlagern immerhin recht un- 
angenehm Äulsern. Beide Bewegungen erzeugen einen rütteln- 
den und stofsenden Gang der Lokomotive, weshalb ihre Be- 
seiigung dringend erwünscht ist. 


Fast schlimmer als die Bewegungen selbst sind für den 
Oberbau die senkrechten Einwirkungen, welche aus der Art 
entstehen, wie man sie bisher teilweise auszugleichen pflegt, 
nämlich durch rotirende Gegengewichte. Es ist. abgesehen 
von der endlichen Länge der Triebstanze, die Gesehwindig- 
keite der Masse 4 gleich ræ sin y, demnach die Beschleunigung 
Q xx f : = ru DOS d d oder, da T =w, era? cos y, also der 


Massendruck = 7 ret? cosy. Dieser Massendruck wird am 
f 


4 


gröfsten im toten Punkt, wo ces p = 1, der Druck also 


Q 


= ra”. 

WI : 
Für eine neuere starke Lokomotive mit 2 Kuppelachsen 
kann man z. B. setzen: Q — 2550 ke, r 0,3 n, bet > Sek. 
Umdr. » — 107, demnaeh der Massendruck im Maximum 
320 
981 . 
die Hälfte durch auf die beiden gekuppelten Räder gleich- 
mälsig verteilte rotirende Gegengewichte ausgeglichen, so 
ergeben sich pro Rad 2640 kg als Zentrifugalkratt dieses Ge- 
wichtes, die bei senkrechter Kurbelstellung, wo der Massen- 
druck von Q — 0, ganz zweckloserweise nach oben oder unten 
wirken. Da Rad- und Cylinderebene nicht zus:mmen fallen, 
ist diese Zahl für Aufsencylinder. um etwa 17 pCt zu ver- 


un 109 12 — 10560 kg. Wird nun hiervon, wie üblich. 
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mehren, für Innencvlinder um etwa 30 pCt zu vermindern, 
sodass sich 3,1 t bezw. 1,85 t ergeben. Demnach schwankt 
bei einer 5 Raddrehungen pro sek entsprechenden Fahr- 
geschwindigkeit und bei 7 t normaler Radbelastung die letztere 
bei Innencylindern von 5.15 t auf 8,85 t, bei Aulsenevlindern 
von 3,9 t auf 10,1 t. Wollte man vollständig ausgleichen, so 
käme man bei Aulsencvlindermaschinen auf Radbelastungs- 
schwankungen zwischen 0,8 und 13,2 t, d. h. man wäre nicht 
mehr weit von der Grenze, wo die Räder zu springen an- 
fangen. Die Möglichkeit einer weit besseren, fast vollstän- 
digen Massenausgleichung ohne senkrechte Störung bietet sich 
bei den Viereylindermaschinen durch entsprechende Verände- 
rung der Kurbelwinkel und -gewichte der inneren und áüufse- 
ren Massen in der von Schliek u. a. angegebenen Art und 
Weise. Derart ausgeglichene Lokomotiven bestehen noch 
nicht, werden aber kaum lange auf sich warten lassen. (Aus- 
führliehes im »Organ« 1595, 4., 5. und 6. Heft.) 

Um den Zugwiderstand zu verringern, werden häufig 
Mittel zur Verminderung der Zapfenreibung, wie Kugeln, 
Reibrollen usw. vorgeschlagen; die hierdurch geschaffene Kom- 
plikation dürfte sich jedoch in Rücksicht auf den geringen 
Vorteil nicht rechtfertigen, und zwar ganz besonders nicht bei 
eröfseren Geschwindigkeiten. Hauptsache ist die Verminde- 
rung des Luftwiderstandes durch Verkleinerung der Stirn- 
flächen. Nach dem Vorgange Englands und Amerikas hat 
sich auch bei uns eine enge Kupplung der Züge, die An- 
wendung weniger und langer Wagen (D-Züge) und deren 
Verbindung unter sich (Balgübergänge) eingeführt. In Frank- 
reich beginnt man auch mit der Anbringung pflugscharartiger 
Luftsehneiden an der Stirnseite der Lokomotiven, wodurch 
nach Versuchen der Nordbahn der Widerstand dieser Fläche 
um 40 pCt bei 110 km Std, entsprechend einer Leistung von 
120 PS, vermindert werden kann. 

Anhand zahlreicher Lichtbilder, deren Vorführung Hr. 
Issmaver übernommen hatte, fand der Vortragende noch 
Gelegenheit, seine Bemerkungen in wirksamster Weise zu 
unterstützen. 


Eingegangen 6. November 1899. 
Chemnitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. Mai 1599. 


Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Michaelis jr. 
Anwesend 31 Mitglieder und 1 Gast. 


Es werden zunächst die Vorlagen betr. Grundsätze für die 
Untersuchungen an Dampfkesseln und Dampfmaschinen, Nor- 
malien zu Rohrleitungen für hohen Dampfdruck und Gesetz- 
entwurf über die Patentanwülte einer Beratung und Beschluss- 
fassung unterzogen. l l 

Dann berichtet Hr. Haage über eine Dampfkesselexplosion 
in der Papierfabrik Rosenthal bei Blankenstein (Reufs)'). 


Sitzung vom 6. Juni 1899. 


Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Michaelis jr. 
Anwesend 24 Mitglieder. 


Zwei langjährige Mitglieder, die Herren Ernst Reith, 
Direktor der Sächsischen Maschinenfabrik, und Emil Stelz- 
mann, Ingenieur der Dainpfkesselfabrik von Carl Sulzberger 
& Co. in Flöha, einer der Mitbegründer des Bezirksvereines, sind 
verstorben. Zum Zeichen der Trauer erheben sich die An- 
wesenden von den Plützen. 

Hr. Weiske spricht über Caleiumkarbid und Ace- 
tvlen. l : " 
` Der Vortragende erläutert zunächst die chemischen Eigen- 
schaften und Merkmale des Caleiumkarbids und bespricht 
dessen Herstellung”), wobei er auf die elektrischen Oefen 
eingeht?) Er erwähnt, dass zur Herstellung: MR 
karbids im grofsen hauptsächlich MW asserkräfte inbetracht 
kommen; doch zeige die Industrie in pire auch 
Verwendung geringwertiger Brennstoffe zu guten Ergebnissen 

Se Be 

aue er zur Besprechung der Acetylenerzeugung 
aus Caleiumkarbid über) und beschreibt die EE 
Formen der Acetylenentwickler. Schliefslich. nn = 
noch die Acetvlenbrenner und Charakter sowie Lichtstärke 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Sitzung vom 20. Juni 1899. 


Vorsitzender: Hr. Freytag. 
Anwesend 27 Mitglieder. 


Der Vorsitzende berichtet über die Verhandlungen des 
Vorstandsrates und der 40. Hauptversammlung in Nürnberg !). 


Eingegangen 6. November 1899. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 24 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Ehrhardt spricht über das Rostschutzmittel 
»Siderosthen«. Er giebt zunächst eine kurze Erklärung des 
chemischen Vorganges bei der Rostbildung, wonach Wasserstoff 
und Sauerstoff zusammen wirken müssen, um Rost zu erzeugen. 
Das Rosten des Eisens hört niemals auf, sobald es einmal be- 
gonnen hat, sondern verbreitet sich immer weiter und tiefer, 
weil der Eisenrost porös und bróckelig ist und wie ein Schwamm 
die atınosphärische Feuchtigkeit aufsaugt. Zur Verhütung der 
zerstörenden Wirkung des Rostes werden die verschiedensten 
Mittel angewandt. Bei grofsen Konstruktionen kommt haupt- 
sächlich ein Anstrich mit Farbe, die nach einiger Zeit trocken 
sein soll, inbetracht. Die Haltbarkeit der vorzugsweise ange- 
wandten VOelfarbe hängt in erster Linie von dem benutzten 
Oelfirnis ab. Die meisten Firnisse verändern sich an der Luft, 
namentlich durch den Einfluss der Sonnenstrahlen. Der An- 
strich verliert an Gewicht, zieht sich zusammen und zerspringt, 
wodurch Luftrisse entstehen, die neue Rostbildung ermöglichen. 
Der Vortragende geht im besonderen auf das durch D. HP 
65239 geschützte »Siderosthen« ein. Es wird aus Oelgasteer 
nach einem eigenartigen Verfahren hergestellt und enthält 
weder einen Farbstoff noch einen Oelfirnis. Ein Anstrich da- 
mit trocknet in einigen Stunden, wird an der Luft niemals 
spröde und hart, bleibt vielmehr gummiartig elastisch, ist 
gegen die Wirkung von Licht, Lutt, Wasser und Wärme, 
gegen saure und alkalische Flüssigkeiten und Gase durchaus 
unempfindlich und verhindert die Rostbildung mehrere Jahre 
hindurch. Der Vortragende zeigt einige mit Siderosthen be- 
strichene Eisenbleche vor, und beweist durch den Versuch, 
dass heifse Flüssigkeiten den Anstrich nicht angreifen. 


Eingegangen 10. November 1899. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathée. 
Anwesend 62 Mitglieder und 8 Gäste. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
zweier Mitglieder, der Herren Herm. Poensgen, Call i.d. E., 
und M. Scheden, Budapest. Die Versammlung ehrt das An- 
denken der Verstorbenen dureh Erheben von den Sitzen. 

Hr. Weese macht an der Hand der vom Fränkisch-Ober- 
pfälzischen Bezirksverein gelegentlich der Hauptversammlung 
in Nürnberg herausgegebenen Festschrift?) Mitteilungen über 
Nürnberger Industriezweige, ihre Geschichte und Entwick- 
lung, und knüpft daran einen kurzen Bericht über die in 
Nürnberg besichtigten Fabrikanlagen 3). 


Hr. Ingenieur W. Siemens (Gast) erläutert mit Hülfe 
einer schematischen Zeichnung Bauart und Wirkungsweise der 
von der Gasmaschinenfabrik A.-G. in Amberg gebauten Gas- 
erzeugungsmaschine. Diese dient dazu, einzelstehenden 
Gebäuden, die des Anschlusses an eine Gasanstalt oder ein elek- 
trisches Krafthaus entbehren, Gas für alle Zwecke, zu denen 
sonst Steinkohlengas verwendet wird, billig und auf einfache 
Weise zu liefern. Das erzeugte Gas ist ein Gemenge von 
atmosphärischer Luft mit Hydririndämpfen (Petroläther, spez. 
Gew. 0,65). Es wird in der Weise hergestellt, dass ein Heils- 
luftinotor, welcher durch eine Flamme des selbsterzeugten 
Gases betrieben wird, zwei kleine Pumpen treibt, deren einé 
die zur Gaserzeuguug erforderliche kalte Luft in den soge- 
nannten Karburator schafft, während die andere diesem das 
tlüssige Hvdririn zuführt. Letzteres breitet sich über grofse 
Flächen aus, an denen die Luft entlangstrómt und sich mit 
den Dämpfen belädt. Ein Regler stellt den Luftzufluss selbst- 
thátig ein. 

Das so erzeugte Gas kann in jeder Art von Brennern zu 
Beleuchtungszwecken verwendet werden, besonders vorteil- 
haft im Glühstrumpfbrenner. Auch zu Heiz- und sonstigen 
technischen Zwecken eignet es sich wie Steinkohlengas. 


1) Z. 1899 S. 1084. 
7) Z. 1899 S. 816. 
3) Z. 1899 S. 1116. 
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Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
hüttenleute zu Düsseldorf am 10. Dezember 1899. 


(Schluss von S. 26) 


Es spricht sodann Hr. Michael Baackes aus Ohio, U. S., 
über 


die Entwicklung des Drahtwalzwerkes mit besonderer Bc- 
rücksiehtigung von Nordamerika. 


Die Drahterzeuzung bildet heutzutage einen hervorragen- 
den Teil der Eisenindustrie. Es ist nicht zu viel gesagt, dass 
etwa ! der gesamten Stahlerzeugung der Erde in Draht um- 
gewandelt wird, wenigstens ist dies in Nordamerika der Fall, 
und die Verhältnisse in Europa dürften wohl ähnlich liegen. 
Die Vereinigten Staaten liefern jetzt rd. 1 bis 1', Mill. t Draht; 
die Gesamterzeugung von Europa und Amerika schätzt der 
Redner auf 2 Mill. t jährlich. 

Die Geschichte des Drahtes reicht zurück bis in das graue 
Altertum. Man will geschichtlich festgestellt haben, dass es 
schon 1700 v. Chr. Draht gegeben hat. Dieser Draht wurde 
beinahe bis in die jüngste Zeit hinein dureh Hämmern herge- 
stellt. Man hämmerte die Knüppel aus, man hämmnerte die 
Stäbehen aus und zuletzt auch den runden Draht, bis man 
schliefslich dahin kam, ihn gleichmäfsiger und glatter mittels 
Ziehens durch Löcher herzustellen. Als dann später eine 
eigene Metallindustrie den Rohstoff vorarbeitete, wurde 
dieser zuletzt in Platten gewalzt und in dünne, viereckige 
Stäbchen geschnitten, eine Herstellungsweise, die sich teil- 
weise noch bis in die Neuzeit erhalten hat. 

Die Kunst, Eisen in Formen zu walzen, reicht bis in das 
Jahr 1733 zurück, in welchem ein Engländer, Henry Corl, Rillen 
in die Walzen einschnitt, um dadurch entsprechende Eisenformen 
herzustellen. Aus dieser Rillenbildung, die alleın Formen- 
walzen zugrunde lieet, hat sich dann zu Anfang dieses Jahr- 
hunderts das Drahtwalzwerk entwickelt. 

Die ersten uns bekannten Drahtwalzwerke sind die nach 
dem sogenannten belgischen Muster; sie bestanden aufser dem 
Antrieb mit den Kammwalzen aus nur einem Walzenständer 
mit Triowalzen. Der übrigens recht dicke Walzdraht wurde 
durch Vorwärts- und Rückwärtswalzen ohne Schleifen in Eu- 
ropa und später in Amerika mehrere Jahrzehnte hindurch 
hergestellt. Diesem Trio wurden dann später zur Verteilung 
der Arbeit ein oder mehrere Gerüste angehängt, wodurch man 
schneller walzen und Schleifen bilden konnte, und so entstand 
die eigentliche Drahtwalzenstrafse. 


: Der Redner stellt bei dieser Gelegenheit fest, dass der 
Name »Walzenstrafßse nach belgisehem Muster« denjenigen 
Strafseu zukommt, welche mit Gerüsten in einer und derselben 
Linie arbeiten. 

Bis um die Mitte des Jahrhunderts und noch später war 
wohl Deutschland allen andern Ländern in der Kunst des 
Draht- oder Schnellwalzens voraus. Die Walzwerke waren 
ursprünglich allgemein nach rein belgischem Muster angelegt. 
Später wurde der belgischen Strafse in Deutschland eine Vor- 
walze vorgelegt, welche die Stäbe entweder zum Aufwiürmnen 
oder unmittelbar zum Fertiewalzen lieferte, und die so ent- 
standenen Strafsen kann man nach Spannagel mit Fug und 
ei deutsche Walzenstrafsen nennen. Da die Strafsen jener 
Ree Ge Hültsmittel, wie wir sie heute kennen, in Ge- 
arheiteien E Uniführungen, verbesserten Haspeln usw. 
nn a die Walzknüppel durchweg von sehr ge- 
deier M. 3 übrigens lag es ja auch in der Natur des 
re ati rials, des Schweifseisens, dass Drähte von 

sergewöhnlicher Länge nicht gut herzustellen waren. 
er der Telegraph in die Weltgeschichte eingriff, 
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man nach und nach das Verdoppeln der Schleifen zwischen 
zwei Walzenständer aufwab und durch Vermehren der Stän- 
der die Schleifen einfach arbeiten liefs. Es wurde, wie 
schon erwähnt, eine Vorwalze vor die belgische Strafse ge- 
legt, die meist nur aus einem Walzständer bestand, später aus 
zweien, und noch später wurde eine Blockwalze vor diese 
Vorwalze gelegt. Neben diesem Verfahren führte Boecker in 
Schalke als Verbesserung zwei einander gewenüberliegende 
Walzenstrafsen ein, wo je zwei Stiche, Ähnlich wie im kontinuir- 
lichen Walzwerk, selbstthätig vor sich gehen, während die 
andern Stiche durch Umführung mit der Hand bewerkstelligt 
werden. Das Beste aber, was der Vortragende von deutschen 
Walzenstrafsen gesehen hat, ist das von Gebr. Klein in Dahl- 
bruch konstruirte und für Mont St. Martin ausgeführte Walz- 
werk. Trotzdem hier die einzelnen Strafsen unter sich nur 
mit Ilülfe des Walzarbeiters verbunden werden können, ent- 
hält die Einrichtung doch alle diejenigen Elemente, welche 
man in Nordamerika als Grundbedingungen eines guten Walz- 
werkes nach belgischer Bauart voraussetzt. Durch das Vor- 
legen der grofsen Blockwalze vor die Walzenstrafse ist auch 
ermöglicht worden, dass die durch die Vervollkommnung der 
Kleinbessemerei erzeugten 5-zólligen Blöcke im Drahtwalzwerk 
selbst praktische Verwendung finden. 

Nieht in Deutschland allein, auch in Schweden werden be- 
merkenswerte Fortschritte gemacht, wie das Werk in Domnarf- 
vet uns Zeigt; dieses besitzt Zwillingsvorwalze, kontinuirliche 
Mittelstrafse und belgische Fertigstrafse, wobei die Hütten- 
tlächen nach rechts und links mit Stufen abtallen, um die bei 
dem Walzen entstehenden Schleifen besser kontrolliren zu 
können. 

Während dies alles in Europa vor sich ging, entwickelte 
sich die Drahtindustrie in Nordamerika anfangs nur langsam. 
Eines der ersten Drahtwalzwerke wurde im Jahre 1539 von 
der Falls River Iron Works Co. in Falls River errichtet; es 
bestand aus einem einzigen Triowalzwerk, in welchem die 
Walzdrühte durch Vor- und Rückwärtswalzen gebildet wurden, 
bis man sie von Hand authaspelte. Betrug die Erzeugung 
anfangs nur 3 t in der Schicht, so stieg sie in dem umgebauten 
Werke auf 5 bis st. Achnliche Triowalzwerke gab es auch 
in der Zeit von 1840 bis 1860 in den Werken der Cooper and 
Hewitt Co. und von John A. Roebling Söhne in Trenton, Ein 
Pionier der Drahtindustrie in Nordamerika, Achabod Wash- 
burn, baute im Jahre 1540 ein Werk in der Nähe von Worcester, 
Mass., das soven. Quinsigamond-Walzwerk. So lagen die Ver- 
hältnisse in Nordamerika bis zum Jahre 1560. Während Bed- 
son in England an der Ausführung seines kontinuirlichen 
Walzwerkes arbeitete, machte Henri B. Comer in Amerik: 
Versuche in derselben Richtung. Dieser hatte sich schon im 
Jahre 1559 ein kontinuirliches Walzwerk patentiren lassen, 
worin alle Walzen wagerecht lagen; indessen wurden seine 
Pline nieht von ihm verwirklient, sondern kamen erst weit 
später mit Hülfe anderer zur Ausführung. Inzwischen baute 
Bedson im Auttrage Washburns ein Walzwerk in Nordamerika, 
das bis 1590 dort bestanden bat. Alle zu diesem Werke er- 
forderlichen Maschinen, Walzen usw. wurden fertig aus Eng- 
land bezogen, ja man liefs sogar von dort die geschulten 
Arbeiter kommen. Auf diesem Werke wurden gröfstenteils 
schwedische Knüppel verwalzt. Späterhin schien man mit 
diesem Bedson- Walzwerke doch genug zu haben, denn 
die Washburn & Moen Mfg. Co. errichtete im Jahre 1576 
wiederum ein Walzwerk nach belgischem oder besser 
sesagt deutschem Muster, in dem dureh vorgelegte Trio- 
walzwerke Knüppel von 4" Quadrat oder schwächer bis 
auf 17%" heruntergewalzt wurden; alsdann wurden sie nach- 
vewärmt und in der Fertigstrafse bis aut Nr. 5 oder 
Nr. 6 Drahtstärke fertiggewalzt. 1n diesem Walzwerke waren 
noch aie Schlingen zwischen 2 Walzenständern verdoppelt, und 
man hatte es sogar bis auf 4 Schlingen gleichzeitig zwischen 
2 Paaren Walzen gebracht. Das Walzwerk hatte 2 Oefen, 
einen zum Vorwärmen, den andern zum Nachwärmen, und 
soll 20 t in der Schicht erzeugt haben. Die übrigen in Ame- 
rika vorhandenen Walzenstrafsen hatten bei weitem keine 
solehen Leistungen aufzuweisen, und da die Nachfrage nach 
Draht von gröfserer Länge sich mehrte, so versuchte jeder, 
auf seine Weise ein günstiges Ergebnis zu erzielen. Man er- 
kannte namentlieh die Schwierigkeit, den Draht heifs genug 
fertiezustellen, der durch Einstecken an beiden Seiten der 
Walze bei langen Stücken ınerklich erkaltete. Daher kam 
man auf den Gedanken, das Einstecken wenigstens an der 
Seite, wo die Quadratkaliber in die ovalen Spuren ee 
wurden, durch mechanische Führung zu ersetzen. 1576 liels 
sich Jonn Beavis eine Umführung patentiren, welche wohl als 
die erste einigermafsen brauchbare selten kann. Er verwen- 
dete ein in der Mitte geteiltes Rohr, welches das Quadrat- 
kaliber von einer Walze zur andern führte. Trat der qua 
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dratische Stab in das Rohr ein, so hielt man es mit der 
Zange geschlossen; sobald aber die Einführung in das nächste 
ovale Kaliber vollzogen war, liefs man los, das Rohr öffnete 
sich. und die durch das Walzen gebildete Schleife trat aus. 
Es war dies aber nur ein Wegweiser, keine eigentliche Hülfe, 
da der Walzer zum wenigsten durch einen Jungen ersetzt 
werden musste, 

Die wirklich bahnbrechende Erfindung einer mechanischen 
Umführung machte William MeCallip in Columbus 1577. Er 
nahm einfach ein Stück Winkeleisen. boe es im Halbkreise als 
llalbrohr, liefs darin das Quadratkaliber von einem Walzen- 
paare austreten und führte es zum Ovalkaliber des nächsten 
Walzenpaares in ein trompetenartigzes Rohr: es suchte sich 
nunmehr von selbst die Einführung in das Ovalkaliber, und 
die sich bildende Schleife quoll alsdann heraus. Dieses Ver- 
fahren erwies sich als brauchbar und richtig. Mit der Mc 
Callipschen mechanischen Umführung beginnt ein neuer An- 
lauf für das belgische Walzwerk. Die Erzeugung, die unter 
Aufgebot aller Kräfte bis dahin im höchsten Falle 15 bis 20 t 
betragen hatte, wurde mit Hülfe dieser Umführune und eines 
mit Maschinen angetriebenen Haspels ant 23 bis 20 t in der 
Schicht gebracht. Gleichzeitig wurde aber auch eine wrofse 
Ersparnis an Arbeitern erzielt, da nur die Hälfte der Walzer 
notis war. 

, Die Haspel, welehe ursprünglich, nachdem der Draht von 
einem Jungen eingesteckt worden war, von einem Arbeiter 
von Hand gedreht wurden, konnten nur eine geringe 
Tagesieistung bewältigen. Als nun längere Stücke und grö- 
fsere Geschwindigkeiten das Handhaspeln unmögrlieh machten, 
ging man dazu über, die Haspel mechanisch entweder durch 
Riemen oder durch Reibseheiben anzutreiben. Dies ermör- 
liehte, wie schon betont, im Verein mit der mechanischen Um- 
führung schnelleres Walzen und gröfsere Erzeugung. Die 
Knüppel, die dem Walzwerk zugeliefert wurden, hatten meist 
1," Quadrat oder 5,» UI Sie wurden in einem langen 
Schweifsofen erhitzt una dann der Drahtwalzenstrafse Zue'e- 
führt, welche sie in 12 bis 14 Stichen auf Nr. 4 bis Nr. 5 Draht- 
stärke, aber selten dünner, herunterwäalzte. 

Bei der Cleveland Rollinz Mill Co. walzte man zu jener 
Zeit auf den Blockwalzen Knüppel von 4" oder Blöcke von 
grófserem Kaliber bis auf 1'4” herunter, zerschnitt sie in die 
langen Stücke für das Walzwerk, liefs diese dann erkalten, 
wärmte noenmals vor und fünrte die Stäbe darauf der Draht- 
walzenstrafse zu. Das Werk besafs drei Drahtstrafsen, deren 
eine in der Näne der Blockwalzen stand. Garrett, der Direktor 
der Werke, berechnete, dass dieses Herunterwalzen von 420l- 
liveu Knüppeln zu Draht fürrlich in einer und derselben Hitze 
geschehen könne. Er machte versuche, nahm die von 4" 
heruntergewalzten kleinen Knüppel von der Block walze, wenn 
sie eben recht heifs fertigjeestellt waren, steckte sie in das 
naheliegende Drahtwalzwerk und walzte sie in der That ohne 
Schwierigkeit bis auf die gewünschten kleinen Kaliber Nr. 4 
oder 5 herunter. Die Gesellschaft gab infolgedessen Garrett 
den Auftrag, ein grofses Drahtwalzwerk zu bauen, um 4-zól- 
lige Knüppel zu verarbeiten, und es entstand so iin Jahre 1552 
das allzemein bekannte Garrettsche Drahtwalzwerk in Cleve- 
land. Da die Anlage mit sehr starken Dampfinaschinen vor: 
sehen war und die Knüppel sich in verkürzter Form sehr gut 
handhaben liefsen, so hatte dieses nene Drahtwalzwerk einen 
grofsen Erfolg. Bald hatte Garrett die doppelte Erzeugung 
irgend einer früheren Walzenstrafse erreicht, und dies gab Ver- 
anlassung, dass er in den Jahren 1554 und 1s55 drei neue 
Werke baute. Das ursprüngliche Garrettsche Werk bestand 
aus einer Vorwalzenstrafse von 3 Gerüsten, einer Mittelstrafse 
von einem Gerüst und zwei Fertiestrafsen von je 4 Gerüsten. 
Der letzte Stich der Vorwalze lag mit der Mittelwalze und dem 
ersten Stich der beiden Fertigstrafsen in einer Linie. 

Während auf der einen Seite Garrett das sogenannte bel- 
eische Walzwerk zu Ansehen brachte, war auf der andren 
Seite das kontinuirliche Walzwerk nicht vernachlässigt worden. 
Anhand der von Bedson errichteten Anlage wurden von 
F. H. Daniels und C. H. Morgan Verbesserungen ersonnen, 
nimentlieh in der Richtung, dass die senkrechten Walzen des 
Bedsonschen Werkes, die von unten angetrieben wurden, 
hüufig der Reparatur bedurften und dann sehr schwer ZU- 
eänglich waren, ausschließlich dureh warerechte Walzen 
ersetzt wurden. Eine solehe neue Anlage wurde von den ge- 
nannten Ingenieuren für die Washburn & Moen Co. 1579 ein- 
Da hier das Ovalkaliber um 90° gedreht werden 
nächste Quadratkaliber eingeführt zu 
eine Führung, welehe diese 
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nisch angetriebene ersetzt worden. Dem ersten Haspel war 
auch schon ein zweiter zugefügt worden. Trotzdem schien es 
fast unmöglich, mit Hülfe der beiden Haspel dem Walzwerk 
eine gröfsere Leistung als 40 bis 45 t in der Schicht abzuge- 
winnen. Diese Schwierigkeiten einsehend, bemübten sich 
Morgan und Daniels, Haspel herzustellen, die den Draht 
selbstthiütig einsteekten nnd aufwickelten. Versuche damit 
waren schon 1379 in der Washburn & Moen Mfg. Co. gemacht 
worden, doch erst 1556 velangte man zu einem tadellos ar- 
beitenden Ilaspel, und von dieser Zeit an sind die Fortschritte 
im Drahtwalzen sehr bedeutend. Die alten Zughaspel waren 
in einer Entfernung von 20 bis 22 m vor der Fertigwalze auf- 
gestellt. Das austretende Ende wurde von einem Jungen 
ergriffen, eingesteckt und dann möglichst schnell autgewunden. 
Während dieser Verzögerung des Aufgreifens und Einsteckens 
waren eine ganze Menge Schleifen auf der Hüttensohle ge- 
bildet, die erst von dem Haspel aufgewickelt werden mussten, 
bis er dann, wenn es gut ging, das letzte Ende mit der Ge- 
sehwindigkeit des aus der Walze austretenden Drahtes auf- 
winden konnte. Die selbstthitigen Haspel, bei denen sich das 
Ende des Drahtes selbst einführte, wurden ganz nahe an die 
Fertigzwalze gestellt und wiekelten den Draht genau mit der 
Geschwindigkeit der Fertizwalze auf. Diese selbstthätigen 
Haspel lassen sich in zwei Klassen teilen. Dei der einen 
(System Daniels) dreht sich der Haspel, und der Walzdraht wird 
durch. ein feststehendes Rohr eingeleitet; bei der anderen 
(System Morgan) wird der Draht in ein sich mit seinen Enden 
im Kreise drehendes Führungsrohr geleitet, welches die Draht- 
ringe auf eine feststehende Ebene ablezt. Bei beiden Arten 
wird irgend welcher Unterschied in den Geschwindigkeiten 
der Fertigwalze und der Drehung des Haspels oder Führungs- 
rohres durch einen kaum merklich gröfseren oder geringeren 
Durchmesser des Drahtrinzes ausgeglichen. Während Morgan 
und Daniels an dieser Art Haspel arbeiteten, hatte Garrett 
ebenfalls einen selbstthätizen Haspel konstruirt, der aus zwei 
senkrecht stehenden umlaufenden Scheiben bestand. 

1556 erbaute Garrett für die American Wire Co. in Cleve- 
land ein Walzwerk, bei dem er abweichend von seinen früheren 
Konstruktionen für die Mittelstrafse drei Gerüste vorsah, wo 
früher nur eines bestand. Dieses Werk enthielt jetzt zwei 
Walzenständer in der Vorwalzenstrafse. Das erste Gerüst 
war ein Trio, in dem 6 Stiehe durch Vor- und ltückwärts- 
walzen gemacht wurden; dann trat der Stab durch eine Um 
führung in den zweiten Ständer ein. Der letzte Stich des 
zweiten Ständers lag mit dem ersten Stich der Mittelstrafse in 
einer Linie. 1n der Mittelstrafse war eine Umführung, dann 
ein Stich durch einen Walzer, und dieser lag mit dein ersten 
Stich der Fertigstrafse in einer Linie. Die beiden Fertig- 
strafsen bestanden genau wie bei dem ursprünglichen Garrett- 
schen Werk aus je 4 Walzenständern, die durch Umführung 
an dem Quadratkaliber und Einsteeken des Ovals den Draht 
fertig walzten. Diese Aenderung der Mittelstrafse vereinfachte 
die Handhabung der Stäbe bedeutend und ermöglichte es, 
dass der Arbeiter dort, wo die Walzen nur 150 bis 175 Min.- 
Unidr. machten, das vordere Ende des Stabes schopfte, um 
dem Walzwerk ein gesundes Ende zuzuführen. 

Betrug bis dahin die Erzeugung einer Schicht durch: 
schnittlich 45 bis 55 t, so wurde sie durch verbesserte 
Hülfseinriehtunzen bald auf 65 bis 85 t gebracht. Zu 
diesen Hülfseinrichtungen gehört zuerst die mechanische 
Umführung, MeCallips Umführungen waren im Jahre 1577 
patentirt und dureh Garrett 1555. verbessert. F. G. Tall- 
mann verbesserte die mechanischen Umführungen, die bis 
dahin durch. den Schmied jedem einzelnen Falle angepasst 
werden mussten, weiter, indem er die Umtührung aus Guss- 
eisen konstruirte, welches eine Vervielfültigung gestattete. 
Um dieselbe Zeit wurden Versuche von W. F. Thompson 
und John Walker gemacht, zwei Umführungen fest hinter 
einander zu legen, sodass von einer Walze zur nächsten zwei 
Stäbe umgeführt werden konnten, und dies gelang vollkommen. 

Der Vortragende erläutert daun eine moderne Umführung, 
und zwar eine dreiteilige, Fir. 1. Der Stab tritt hier an der 
linken Seite ein, wo der Boden der Führung ein Dreieck 
bildet; etwas weiterhin lest sich dieser Boden um und bildet 
ein Viereek. An dieser Umlage bricht der Stab aus, sobald 
nach geschehener Umführung die Schleife wächst, und legt 
sich auf die Hüttensohle. Au der rechten Seite der Unc 
führung tritt der Stab dureh eine trompetenartige Röhre 1n 
die Einlässe zum Ovalkaliber. 

In dem Mafse, wie die erwähnten Verbesserungen aus- 
webentet wurden, stieg auch die Erzeugung, und man hörte 
von Schichten, die nahe an 90t betrugen. Da zeigte es 
sich, dass es schwierig war, die sich an den Fertigstrafsen 
bildenden zwei, drei und mehr Schleifen in Ordnuug SH 
halten. H. Roberts und A. S. Day konstruirtengzu dem Zweck 
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i schiefe Ebene, auf der die Schleifen ver- 
s ien d anderer Leitungen selbstthätig bergab 
liefen, und welche so die she Arbeit der Hakenjungen 
i überflüssig machte. ] 
iio Rodner schildert nunmehr den gewaltigen Wettkampf, 
der in Amerika zwischen den Drahtwalzwerken entbrannte 
und zu immer höheren Erzeugungen führte. Es handelte sich 
dabei zunächst vornehmlich um die Garrettschen Konstruk- 
tionen. Doch traten auch die Drahtstrafsen von Morgan und 
Daniels in den Kampf ein. So war im Jahre 1355 I, G. Martin 
und John Beavis ein Walzwerk patentirt worden, das eine 
Verschmelzung des kontinuirlichen init dem belgiscben dar- 
stellte. Ferner baute 1891/92 Thomas Fitsch, Teilhaber der 
Pittsburg Wire Co., für diese ein Walzwerk, das ebenfalls 
von dem Garrettschen abwich und sehr gute Erfolge aufwies. 
Dieses Werk hat 2 Walzenstünder (ein Trio) in der V orwalzen- 
strafse, 5,Ständer in der Mittelstrafse und 6 Ständer in einer 


Linie in der Fertigstrafse. Die beiden letzten Stünder werden 
von einer besonderen Dampfmaschine angetrieben, die auch die 
selbstthätigen Haspel treibt. Fitsch verband damit zwei zumteil 
selbstthätige Schweifsófen, die von C. H Morgan konstruirt 
waren, und erzielte dadurch eine bedeutende Ersparnis an Ar- 
beitslöhnen. Im Jahre 1892 erbaute der Vortragende für die 
Baackes Wire Nail Co. ein Walzwerk nach seinem Svstem, das 
ebenfalls eine Verschmelzung des kontinuirlichen mit dem bel- 
gischen System darstellt und dabei gleichzeitig die Geschwin- 
digkeit in der früher durch Martin und Beavis angestrebten 
Weise schrittweise vermehrt, dadurch Verkürzung der Schleifen 
erzielend. Dieses Walzwerk arbeitete gut, nur war der Uebel- 
stand vorhanden, dass die Kammwalzen infolge ihrer über- 
mälsigen Schnelligkeit häufig brachen. Die Drahtstrafse konnte 
nicht über eine Erzeugung von 90t getrieben werden, ohne 
dass stündlich Reparaturen zu erwarten. waren. Infolgedessen 
machte der Vortragende einen Plan zum Umbau des Walz- 
werkes, der 1894 zur Durchführung gelangte. Man ersieht 
aus Fig. 2 und 3, dass das Werk von 1892 aus einer Vor- 
walzenstrafse mit 2 Walzenständern, gefolgt von 2 kontinuir- 
lichen Strafsen, einer Mittelstrafse mit 3 $ tändern, nochmals 
2 kontinuirliehen und dann einer Fertigstrafse mit 4 Ständern 
bestand. ‚Da man auch die Fertigwalzen nicht über 550 Min.- 
Umdr. bringen kann, ohne dass es dem Walzer erschwert 
würde, den austretenden Stab zu ergreifen, so müssen die 
vorhergehenden Strafsen entsprechend geringere Geschwindig- 
keit haben. So konnte in der ersten Vorwalzenstrafse nur mit 
49 bis 50 Min.-Umdr. gearbeitet werden. Die nüchsten kontinuir- 
lichen Strafsen machten 80 bezw. 115 Umdrehungen mit ver- 
ungeriem Kaliberdurehmesser, die drei Ständer der Mittel- 
stralse 155, die nächsten kontinuirlichen 240 bezw. 300, die 
nlestrafsen 375, 450 und 575 Umläufe, je nach ihrem An- 
riebe. Es zeigie sich bald, dass sich der Walzstab bei diesem 
ee Arbeiten in den Vor- und Mittelstrafsen stark ab- 
= d und somit auch die Leistung der Dampfmaschine zum 
ers. y ergrüfsert wurde. Nach dem Umbau war dies an- 
ra le Vorwalzenstrafse machte 85 Min.-Umdr., die Mittel- 
a . von 5 Ständern 170, die darauffolgenden kontinuirlichen 
Pert Lo ngertem ‚Kaliberdurchmesser 310 bezw. 390 und die 
e gstrafse 490 bis 500 Min.-Umdr. Sobald diese Aenderung 
en allen war, wurden mit Leichtigkeit 100 t in der 
lt gemacht, und später gelangte man nach weiteren 


ervollkommnungen, insbesondere nach Verstärkung der 
ampfkesselanlage, auf 160 t. 


füh Vortragende beschreibt ferner den von ihm ausge- 
ock Wir Mierigen Umbau des Rankin-Walzwerkes der Brad. 
bis 1 Co., welches dadurch von einer Erzeugung von 
ht wurde P der Schicht auf durchschnittlich 175 t ge- 
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ch Walzdraht in der 


^ (M? ` € c oo na . D M 
Im Jahre 1596 war die Nachfrag ass sich die Illinois 


Nähe von Chicago derartig gestiegen, dass. dein 
Steel Co. veranlasst sah, neben ihrem in Joliet Bu un 
henden Walzwerk ein zweites bauen zu lassen, id: S Ke de 
gabe Garrett in grofsartiger Weise durch den Um "d 
schon bestehenden Walzwerkes in ein Zu Me Ve 
Dieses seiner Grófse nach einzig dastehende Werk Ist berei 

in Z. 1597 S. 1127 beschrieben. Man erwartete, dass es e 
Schichterzeugung von 360 t erreichen würde, nn bis Sé 
soweit der Vortragende erfahren hat, nicht erfüllt hat. e 
mag wohl sein, dass das Walzwerk, welches je 2 Walzmeister 


Sg. 9. Baackes’ Walzwerk vor dem Umbau, 


as: 


LU 


und einen Oberwalzmeisier in jeder Schicht erford j 

auf die Uebersichtlichkeit etwas zu grofs Ae un m 
Aeufserste .zu leisten. Die starke "'orwalzenstrafse, welche 
Knüppel von 145 kg erhält und sie, nachdem sis halbirt sind 
In 2 Stücken zu gleicher Zeit durchwalzt, hat eine erofse 
Leistungsfähigkeit. Demgemäfs ist auch in gerader Linie 
zwischen den beiden Zwillingswalzwerken noch ein kontinuir- 
liches Schnellwalzwerk Morganscner Bauart für Bandeisen 
oder Walzdraht eingerichtet worden, welches einen Teil des 
Erzeugnisses der kontinuirlichen Vorwalzenstrafse bezieht. In- 
folge dieser mehrfachen Beschickungen> kommt es vor, dass 


58 Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhüttenlcute zu Düsseldorf am 10. Dezember 1899. Zvitschrift des Vereines 


eines der Zwillingswalzwerke nicht regelmäfsig so viel heifse 
Knüppel erhält, als es verwerten könnte, und somit er- 
klärt es sich wohi, dass die gewünsente Leistung noch nicht 
erreicht worden ist. 


Diese hohen Erzeugungen werden übrigens nicht von 
einem einzigen Arbeiter am Platze erzielt. Man kann sich 
„leicht denken, dass auch der kräftigste Mann in rd. ris Std 
Arbeitzeit nicht bis 180t an Stäben zu greifen und ein- 
zustecken vermag. Es werden daher für jeden einzelnen 
Platz (ix bis 2 Mann bestellt, die ihre Stelle abwechselnd in 
kurzen Zeiträumen von etwa 20 Minuten einnehmen. Ehe die 
selbstthätigen Schweifsöfen eingerichtet waren, hatte man schon 
gefunden, dass es bei raschem Arbeiten für einen einzelnen 
Mann fast unmöglich war, die Knüppel aus seinem Schweifs- 
ofen zu ziehen und in die Vorwalze einzustecken. Es wur- 
den manchmal 2 Mann für jeden Ofen an diesen Platz ge- 
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einer neuen Art Umführung von einer Walzenstrafse zur an- 
deren geführt. Man vermeidet dadurch, nachdem der Stab 
das kontinuirliche Vorwalzwerk verlassen hat, das Ziehen zwi- 
schen deu verschiedenen Walzenstrafsen. Eine Folge dieses 
Ziehens ist stets, dass der Draht im Ringe dünner ausfällt als 
sein erstes und letztes Ende, die der Spannung nicht ausge- 
setzt sind. Ein weiterer Vorteil der neuen Bauart entsteht 
dadurch, dass die 5 Walzer, welche hier die Stäbe vom Oval- 
zum Quadratkaliber einstecken, alle an einer Seite der Strafse 
stehen und der Walzenmeister sie besser überwachen und 
ihnen beispringen kann, wenn etwas in Unordnung kommt. 
Aus dem kontinuirlichen Walzwerk kommt eine doppelte Um- 
führung heraus, nach dem ersten Umstich eine dreifache, 
dann eine vierfache, eine fünf- und eine sechsfache Umführung. 
Diese Anzahl lässt immer einen Platz für den nächsten Stab 
frei, der etwas schneller ais gewöhnlich herankommen sollte. 


stellt und die Knüppel oft aus 2 und 3 Oefen zu gleicher Zeit | Man kann schon mit 5 Haspeln 170t abnehmen, doch sind 
in vielen Werken 6 angebracht, 
und der Redner hat für diese Bau- 
art selbstthätige Haspel vorgesehen. 
Die Schleifen an der Quadratseite 
sowohl wie an der ovalen Seite 
müssen in bester Weise geregelt 
werden. Das geschieht durch Rin- 
nen und schiefe Ebenen nach Ro- 
berts, oder durch seitlich sich oft. 
nende Ebenen nach Lehberger. Es 
giebt aber noch andere Vorrichtun- 
zen, die im Laufe der Zeit ent. 
wickelt wurden und dasselbe be- 
4 Zwecken. 

Dass die Ein- und Ausführungen 
an den Walzenstündern von bester 


Sig. 4. 


LX) 


DEDEDE T. 


WP RUIN h . à = : 
| e AH Konstruktion sein müssen, ist selbst- 
x = u ee GE e KEE E verständlich; sie müssen so einge- 
na e richtet sein, dass sie, wenn einmal 
rm 


durch ein schlechtes Ende des Walz- 
tabes eine Störung eintritt, rasch 
uszewechselt und während des SR 
Betriebes ohne Zeitverlust wieder s 
angesetzt werden kónnen. Sodann 


ist es bei der angestrengten Ar- 


i 


beit der Umführleute nötig, ihnen 
lurch ein Gebläse frische Luft zu- 
zuführen. Ferner sind zwei grofse 
selbstthätige Schweifsöfen und ein 
mit diesem verbundenes Paternoster- 
werk zur ersten Vorwalze erforder- 
ich. Die in den letzten Jahren von 
Laughlin gebauten Schweifsöfen 
haben sich gut bewährt; ein solcher 
(fen kann leicht 100 bis 110 t Knüp- 
pel in der Schicht anwärmen. 
In der Regel wird Generatorgas 
zur Heizung der Schweifsöfen ver- 
wendet. Um eine weitere Ersparnis 
im Betriebe des Walzwerkes zu er- 
zielen, ist es vorteilhaft, die Knüp- 
pel, mögen sie nun vom eigenen 
Stahlwerk oder mit der Bahn von | 


fremden Stahlwerken kommen, dem 
Walzwerk derartig zuzuführen, dass 
ihre Handhabung ein Mindestmafs 
von Arbeit erfordert. Das Gleiche 
gilt von den den Haspeln zu ent- 
nehmenden Drahtringen. 

Der Redner hat die Beschrel- 
bung der verschiedenen Walzwerke absichtlich ganz allgemein 
gehalten, um die Uebersicht über die Entwicklung zu meh- 
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‚zogen. Doch genügte häufig diese Art der Hand- 
habung nicht, welche die Leute nur vera Ma 
wurden denn schon seit dem Jahre 1895 in manchem Walz- 
rerk Paternosterwerke eingerichtet, welche die heifsen Knüp- 
pel sozusagen an der Thür des Schweilsofens in Empfang 
nahmen und der Vorwalze zuführten. Diese Paternosterwerke 
aben auch den ersten Anstofs, das ganze Heizverfahren 


tthätig zu machen. 

e Ste Erfahrungen zieht der Redner dem grofsen 
Walzwerk in Joliet ein gutes Einzelwalzwerk s A 
Erzeugung, etwa von 150 t in der Schicht, vor. Ein Kr 
artiges Walzwerk, Fig. 4, welches seiner Meinung nach allen 
Anforderungen genügte, würde umfassen: zwei Dampfmaschi- 
nen von zusammen mindestens 4000 PS, besser 4500 bis 4800 PS, 

in kontinuirliches Walzwerk mit 8 Stündern, gefolgt von 
em Mittelstrafse mit 2 Ständern, und 2 Fertigstrafsen mit je 
Ständen alles so nahe wie möglich in einer Linie. Bei die- 
ser Bauart wird der Stab aus dem kontinuirlichen Werk mittels 


ren, geht nunmehr aber auf ein paar Einzelheiten näher 
ein. Beim Herunterwalzen namentlich von 4zölligen Knüp- 
peln ist ein Abschopfen des vorderen und auch in gerin- 
gerem Mafse des hinteren Endes des Walzstabes sehr not- 
wendig. Die Erfahrung hat gelehrt, dass es eine gewisse 
Stelle giebt, wo dies am zweckmäfsigsten geschieht; es ist das 
bei dem Garrettschen und ähnlichen Systemen der Platz zwi- | 
schen dem neunten und dem zehnten Stich. | 
| 


Die erste Schere zum Abschopfen steht ein wenig ZUT . Ä 
Rechten der Walze (Stich 10), in welche eingesteckt werden : 
soll. Es ist das die passendste Stelle für das Einstecken des | 
Stabes in die Schere wie in die Walze. Die zweite Schere | 
zwischen dem elften und dem zwölften Stich zum Abschopfen 
des hinteren Endes steht zwischen den zwei Walzenstündern 
nahe dem elften Stich, also entgegengesetzt der vorigen, da- 
mit der Walzer, nachdem das vordere Ende eingesteckt ist, " 


Band XXXXIV.. Nr. 2. 
13. Januar 1900. 


das hiutere Ende beobachten, sobald es austritt, es aufnehmen 
und in die Schere hineinlegen kann, worauf der Stab sich 
selbst wegzieht. Diese Schopfscheren arbeiten zweckmälsig 
mit einer Geschwindigkeit von 100 bis 120 Schnittbewegungen 
j. d. Min. 

! "ox Güte des Walzdrahtes in den verschiedenen Werken 
und sein genaues Kaliber hängen in erster Linie von der 
Fähigkeit und Aufmerksamkeit des Walzmeisters ab. Daun 
aber haben die verschiedenen Walzwerke Eigentümlichkeiten, 
die schwer zu beseitigen sind. Im kontinuirlichen Walzwerk 
4. B. sind immer das erste und das letzte Ende des Drahtes 
erheblich dicker als die Mitte eines Ringes. Das kommt von 
dem unvermeidlichen Zuge, der zwischen kontinuirlichen 
Walzen bestehen muss, her. Je kleiner und gleichmäfsiger 
dieser Zug ist, desto geringer sind die Unterschiede. Doch 
ist es sehr schwierig, Vollkommenheit zu erreichen und 
dauernd festzuhalten. Bei dem Garrettschen und ähnlichen 
Svstemen ist auch ein gewisser Zug namentlich da vorhanden, 
wo die Vorwalzstrecke an die mittlere und diese an die 
Fertigstrafse anschliefst, und zwar derart, dass die sieben 
letzten Stiche den Zug nicht immer ausgleichen können. 
Hier ist auch das vordere Ende eines Drahtes rund, wührend 
in der Mitte des Ringes ein gewisses Oval zurückbleibt, welches 
das Kaliber der Fertigwalze nicht ganz ausfüllen kann. Es ist 
daher richtig, dass der beste Draht inbezug auf Form von offenen 
belgischenstrafsen geliefert wird, oder von solchen, wie sie heute 
fast durchweg in Deutschland in Verwendung sind. Was den 
Zunder und den an den Drahtringen haftenden Abbrand anlangt, 
so ist er in den kontinuirlichen Walzwerken, welche den Draht 
sehr heifs und ohne Umbiegung fertigstellen, sehr stark. Es 
sind da schon hin und wieder Vorrichtungen getroffen, den 
Draht vor dem Eintreten in den Haspel durch einen Wasser- 
trog zu führen, damit sich der Zunder abschrecke und ab- 
falle. Er klebt aber auch teilweise noch bei den mit Schleifen- 
bildung arbeitenden Strafsen an, und es empfiehlt sich, die 
fertiggewalzten Drahtringe einer Wasserbrause auszusetzen 
(vorausgesezt, dasg der Draht nicht aus Kohlenstoffstahl von 
grófserer Güte ist), damit der Zunder abspringt, so lange der 
Draht noch heifs ist. Die Wirkung dieses Verfahrens wird 
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ne es ee, 
man ganz genau an dem gröfseren oder geringeren Kan 
brauch an Schwefelsäure beim Beizen in der Drahtzieheret 
feststellen können. m 

Um grofse Abbrüude der Knüppel in den M 
gleichviel welcher Bauart, zu vermeiden, empfiehlt es sich, 
sie rasch und so gleichmifsig wie möglich ohne Stichtlammt 
anzuwärmen und dann, sobald sie warm genug sind, gleich 
dem Walzwerke zuzuführen. Je weniger übertlüssige Hitze, 
desto weniger Abbrand hat man im Schweilsofen und desto 
weniger Zunder beim Walzen. " 

Im übrigen stellt der Vortrageude fest, dass die grófsten 
Leistungen immer nur vereinzelt bestanden haben. Die nor- 
malen Monatsleistungen einiger Werke giebt er nach einem 
Bericht über die Anfangsmonate des Jahres 1899 wieder. Es 
hat z. B. das Rankin-Walzwerk in einem Monat 6947 t Kuüppel 
verwalzt und daraus bei einem Verlust von Ale pCt Gewicht 
6592 t Walzdraht hergestellt. In demselben Monat erzeugte das 
Garrett- Walzwerk der American Wire Co. aus 5092 t Knüppel 
4958 t Draht mit Angie pCt Verlust und das Garrett- Work in 
Beaver Falls aus 5578 t Knüppel 5193 t Draht mit 7 pCt Verlust. 
Die Kosten des Walzens ohne Berücksichtigung des Material- 
verlustes betrugen im Rankin-Walzwerk 11,68 ./í/t, in dem 
zweiten Walzwerk 13,05 .//. t und in dem dritten 12,29.//'t. Da 
die Kostenberechnung des Verlustes sich nach dem jeweiligen 
Preise der Knüppel richtet, so sind mafsgebliche Zahlen dafür 
nicht anzugeben. Im grofsen ganzen steht es fest, dass, je 
hóher die Erzeugung steigt, die Walzkosten desto niedriger 
ausfallen. Die gute Instandhaltung und das regelmäfsige 
Beschieken und Entleeren der Schweifsöfen hat den gröfsten 
Einfluss auf die Verlustziffer. Der wirkliche Verlust beim 
Walzen, der zumteil durch das Zerschneiden des Abfalls 
wiedergewonnen wird, beträgt durchschnittlich bei den Walz- 
werken einschliefslich des regelmäfsigen Abschopfens der 
Stäbe 1 bis 1, pCt, und es muss schon etwas nicht ganz in 
Ordnung sein, wenn er auf ? pCt und darüber kommt. Die 
Gesamtkosten des Drahtwalzeus in Amerika betragen nach 
den üblichen Lohnsätzen, über die der Redner nähere An- 
gaben macht, heutzutage einschliefslich aller Verluste in guten 
Werken durchschnittlich 16 bis 21 Mit. 
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Konstruktionstafeln für den Dynamobau. I. Teil: 
Gleichstrommaschinen. II. Tei: Wechselstromma- 
schinen, Wechselstrominotoren und Transforma- 
toren. Von Prof. E. Arnold, Direktor des Elektrot. Institutes 
der grofsh. Technischen Hochschule zu Karlsruhe. Stuttgart 
1899, F. Enke. 


, Tch habe bereits bei Gelegenheit der Besprechung der 
Kappschen »Elektromechanischen Konstruktionen«!) darauf hin- 
gewiesen, dass Prof. Arnold ebenfalls eine Reihe von Tafeln 
veröffentlicht habe, und bin heute in der angenchmen Lage, 
über diese Tafeln etwas eingehender zu berichten. Prof. 
Arnold hat im Gegensatze zu Kapp vorgezogen, seine Tafeln 
ohne erläuternden Text herauszugeben, aber alle mafsstäb- 
lichen Zeichnungen von Dynamomaschinen und Motoren mit 
denjenigen Bemerkungen über Art, Ausführung und Ab- 
Geer der Wicklung zu versehen, die zur vollständigen 
Pure amg der Maschine erforderlich und ausreichend sind. 
t m 'achmann, der mit den Berechnungsmethoden ver- 

raut ist, ist also alles in den Zeichnungen niedergelegt, was 
iem un, zur Prüfung oder zum Umbau der betreffen- 
kann d nötig ist. Für den Studirenden ınuss und 
bei ist fj d Wort des Lehrers helfend eingreifen; da- 

Ee ni en Gfeichstromteil, der bereits in zweiter Auf- 
Buch m in an vielen Stellen Bezug auf Prof. Arnolds 
genoımm ne Ankerwicklungen der Gleichstrommaschinen 
nun en e sodass für verwickeltere Schalt- und Wickelanord- 

e eg Buch und das Tafelwerk einander in vorzüglicher 

Hülfsbuch ` i Für den Wechselstromteil ist ein solches 
Schaltungen 4 t vorhanden; doch ist es hier der einfacheren 
wohl sein ee. nicht in gleichem Mafse erforderlich, ob- 
WO ein in Séch sich überall da bemerkbar machen wird, 
Mu en Sondergebiete ‚weniger Bewanderter die 

= ee der ausgeführten Maschinen vornehmen will. 
tafeln RE Maschineningenieur bieten die Konstruktions- 
der RE es Vorlagenmaterial, und hierfür dürfte auch 
konstrukt: es beschreibenden Teiles durch ein Mehr an 
NE En Einzelheiten als ausgeglichen betrachtet werden. 


? 2.1898 S, 190, 


Der erste, den Gleichstromdynamos gewidmete Teil um- 
fasst 64 Tafeln Grofsfolioformat, von denen 13 die Konstruktion 
des Ankers, als des wichtigsten Teiles der Dynamo, und 
weitere 19 die Anordnung der Kollektoren, der Anschluss- 
stellen der Drühte an die Kollektoren, der Bürstenhalter 
Klemmen und Lager in schönen übersichtlichen Zeichnungen 
anhand ausgeführter Konstruktionen bekannter Firmen dar- 
stellen. Die folgenden drei Tafeln 33 bis 35 enthalten Zu- 
sammenstellungen von 2- und mehrpoligen Magnetgestellen 
und der Rest dieses Teiles giebt in 26 Tafeln die vollstän. 
digen Konstruktionszeichnungen von 20 Gleichstrommaschinen 
und 4 Strafsenbahnmotoren verschiedener Art und Grötse. 
Die letzten 3 Tafeln enthalten Zusammenstelluugen über 
Spannschienen und über isolirende oder elastische Kupplun- 
gen, wie sie häufig verwendet werden. 


Der zweite, dem Wechselstrom gewidmete Teil schliefst 
ebenfalls eine Fülle anregenden Materiales in sich. Von den 
48 Tafeln bieten 16 Zusammenstellungen oder Einzelheiten von 
Maschinen mit nur einer ruhenden Erregerspule, während 
nur 13 Tafeln den vielpoligen Maschinen gewidmet sind 
bei denen jeder Pol seine besondere Erregerspule trägt. Es 
könnte hiernach bei dem unbefangenen Betrachter vielleicht 
die Ansicht platzgreifen, dass die-erstere Maschinenart sich 
allgemeinerer Beliebtheit erfreue. ` Thatsüchlich bieten die 
Maschinen mit nur einer Erregerspule bei der ersten Ueber- 
legung etwas Bestechendes, da bei ihnen sämtliche Bewick- 
lungen ruhen, alle Schleifringe fortfallen und nur die Eisen- 
teile rotiren; bei näherer Prüfung findet man aber dass die 
Unterbringung der grofsen Erregerspule, ihr Transpoit und 
ihr Einbau Schwierigkeiten ganz eigentümlicher Art zurfolge 
haben, und dass diese »unipolaren« Wechselstrommaschinzn 
(wie Prof. Arnold sie bezeichnet) trotz sorgfältigster Berech- 
nung (die übrigens wegen der Streuung zwischen den Pol- 
hórnern recht schwierig ist) schwerer ausfallen als gleich 
sorgtältig gerechnete vielpolige Typen. Es ist deshalb mit 
grofser Wahrscheinlichkeit anzunehmen, dass die einpoligeu 
Typen allmählich von den vielpoligen Maschinen nahezu voll- 
ständig verdrängt werden, und dass man erstére nur noch 
für bestimmte Zwecke beibehalten. wird. ) Interessant ist auch 
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dass von allen gezeichneten Maschinen keine einzige eine 
rotirende Armatur aufweist, dass a!so bei allen die Relativ- 
bewegung zwischen induzirendem und induzirtem Teil durch 
ltotation des ersteren bewirkt wird. 

Tafel 34 bis 42 stellen 2 Einphasen- und 8 Drehstrom- 
imotosen verschiedener Leistung und Anordnung dar. Tafel 
43 und 44 geben Abbildungen zweier rotirenden Umformer, 
und Tafel 45 bis 43 enthalten Konstiuktionen von 5 ruhen- 
den Umtormern oder Transformatoren. 

Es wäre empfehlenswert, wenn die in Tafel 45 und 44 
gegebenen charaktecistisehen Fälle des rotirenden Umformers 
für 15 und 3 PS bei einer Neuauflage durch ähnliche Bel- 
spiele mit gröfseren Leistungen ergänzt oder ersetzt würden; 
der rotirende Umformer beginnt auch hierzulande an Be- 
deutung zu gewinnen, da er ein bequemes Mittel zur Ver- 
soreung langer Bahnlinien mit Diehstroim darbietet. 

Das Werk ist vortrefflich ausgestattet und der Pıeis in 
Anbetracht des gebotenen reichen Materiales als mäßig zu 
bezeichnen. 

Köln, November 1899. 


C. P. Feldmann. 


Jahrbuch der Elektrochemie. Berichte über die 
Fortschritte des Jahres 1898. Unter Mitwirkung von Elbs, 
Küster, Danneel herausgegeben von W. Nernst und W. 
Borehers. >. Jahrgang. VII und 496 S. Halle a S 1899, 
W. Knapp. Preis 20 AM. 

Der Charakter des wertvollen. Jahresberichtes hat sich 
gegen den der früheren Auflagen nicht verändert; insbe- 
sondere ist hervorzuheben, dass noch mehr als früber durch 
eine gewisse Austührliehkeit der Berichterstattung die Origi- 
nals möglichst zu ersetzen gesucht sind. Es ist vielleicht 
zweifelhaft, ob solches überhaupt anzustreben ist; den ganzen 
Gedankeninhalt einer wissenschaftlichen oder technischen 
Mitteilung berichtend zu erschöpfen, ist wohl nicht ausführ- 
bar. und wertvolle, aber nieht im Vordergrunde stehende 
Dinge einer Arbeit, die im Referat nicht wiedergegeben sind, 
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geraten. dadurch besonders leicht in die Gefahr, übersehen 
zu werden. Bei ernster Arbeit wird man daher das Original 
nie entbehren können. 

Im einzelnen ist mitzuteilen, dass der wissenschaftliche 
Teil fasst vollständig von Danneel in sehr lobenswerter Weise 
bearbeitet worden ist; nur die Elektroanalvse hat Küster 
übernommen. Aus der angewandten Elekteochemie hat Elbs 
die Primär- und Sekundürelemente und die organischen Ver- 
bindungen bearbeitet; alles übrige ist von Borchers berichtet 
worden. Der zweite Herausgeber hat sich nur an der all- 
gemeinen Redaktion beteiligt. 

Das Jahrbuch hat sich in den fünf Jahren seines Er- 
scheinens als ein wichtiger und nützlicher Bestandteil unserer 
Litteratur eingeführt, den man nicht gern wieder missen 
würde. Es ist aulserdem vielleicht kein anderes Werk anzu- 
eben, in welchem reine und angewandte Wissenschaft so 
volig wleichwertig und nachbarlich zu Worte gelangen. In 
dieser Beziehung ist das Jahrbuch als eine ganz besonders 
erfreuliche und moderne Erscheinung zu bezeichnen. 

W. Ostwald. 


Bei der Redaktion eingegargene Bücher. 


Meyers Handatlas. 2. Auflage. Leipzig 1899, Biblio- 
graphiscehes Institut. 

(Das in Z. 1899 S. 592, 1039 und 1438 anzckündigte Werk liegt jetzt 
mit 113 Karten, 9 Textbeilaren und einem alphabetischen Verzeichnis 
aller auf den Karten verzeichneten Namen vollständig vor. Die Reich- 
haltiekeit und peinlich saubere Ausführung der einzeluen Blätter sowie 
das handliche Format und der verhiältuisinäfsig niedilge Preis (13,50 A 
In Leder gebunden) lassen das Buch als ein willkomm.enes Nachschlage: 
werk erscheinen.) 

Die Unität des absoluten Mafssystems inbezug 
auf magnetische und elektrische Gröfsen. Von Franz 
Kerntler. Budapest 1899, Pester Lloyd-Gesellsehatt. 46 8.8". 

(In einer Kritik der beiden jetzigen absoluten Mafssysteine legt 
der Verfasser die Unzulänglichkeit eines jeden derselben dar und ent- 
wickelt dann sein einheitliches System.) 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Physik. 
The liquefaction of air. Von Rice. (Eng. News 21. Dez. 
09 S, 396/98*) Uebersicht über die Verfahren von Dewar, Tripler, Linde, 
Hanson u.a. zur Erzeuzunjg füssiger Luft und kurze Darstellung der 
dabei verwendeten Apparate. 
Materialkunde. 


Colors of heated steel corresponding to different de- 
grees of temperatures. Von White und Taylor. (Au. Mach. 
14. Dez. 99 S. 1175). Die Verfasser haben unter Zuhülfenahme des 
Pyrometers von Le Chatelier eingehende Versuche BEER und 
danach die Temperaturen des Stahles bei den verschiedenen Glühfarben 
bestimmt. 

The expansion of thick eylinders under bursting pres- 
sure-pressing on thiek and thin disks. Von Dunbar. ‚sat: 
Mach. 7. Dez. 99 S. 1155/58*) Die Versuchskörper waren ee 
Ringe von 100 mm innerein, 175 bis 230 inm Aufserem Dmr. und 50 mmn 
Breite. Die Ringe wurden zwischen zwei stählerne Flansche: ge- 
spannt, deren einer als Druckeylinder ausgebildet war, und durch selbst- 
diehtende Ringe abgedichtet. Die Pressung wurde bis zum Zerspringen 
Die Ergebnisse, die durch Schaulinien darge- 
stellt sind, Jassen erkennen, dass die Ausdehnung des Ringes laug- 
saner ansteigt als der Druck. Ein zweiter Versuch bezweckte die 
beim kalten Aufziehen von Naben auf Wellen nötige Pressung in Ab- 
hängigkeit von der Länge der Naben zu ermitteln: der sn) stellte 
fest, dass entgegen der m Anschauung die Pressung propor- 

: ange der Nabe wächst. 
EE ERN of steam packings. Von Benjamin. (Eng. 
News 21. Dez. 99 S. 408*) Bericht über Versuche init verschiedenen 
j i tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse 


des Ringes gesteigert. 


Arten von Packungen, 
und Darstellung der Versuchseinrichtung. 


Maschinenteile. 


Nouveau type de poulie extensible. (Génie civ. 23. Dez. 99 
o (än Der Kranz der Riemenscheibe besteht aus Segmenten, deren 
ne chen 2 gegen einander geneigten Armen eingespannt ist. Die 
jedes zwis f jeder Seite mit der Nabe zusammengegossen und bilden 
a an -= deren gegenseitige Entfernung mittels einer Stellmutter 
n pide Wobei sich auch der Kranzdurchmesser ändert. 
ee Ge fly wheel design. Von Frith. (Iron Age 14. Dez. 


99 S. 15/16*) Der Verfasser sucht auf theoretischem Wege nacbzu- 
Is 2j 


weisen, dass der Ring eines Schwungrades zwischen den einzelnen 
Armen schwächer gehalten werden müsse, und zwar sollen die guss- 
eisernen Seginente nach innen zu — elliptische Begrenzung aufweisen. 
Meinungsaustauseh. 

A broken fly wheel and how it was repaired. Von 
M’Bride. (Am. Mach. 21. Dez. 99 S. 1204*) Der Kranz des Schwung- 
rades bestand aus einer Reihe von Segmenten, die an Gnssarmen ver- 
schraubt waren, wobei zwischen je zwei Gussarmen schmiedeiserne Zug: 
bänder angeordnet waren. In den Segmenten zeigten sich Risse, daher 
wurden die Platten. welche die Verbindung mit den schmledeisernen 
Zugstüben vermittelten, verstärkt und alle Bolzen genau eingepasst. Die 
Ausbesserung wurde während des Betriebes vorgenommen. 


Dampfkraftanlagen. 


The steam engine at the end of the nineteenth century. 
Von Thurston. (Iron Age 14. Dez. 99 8. 3.5) Auszug aus einem 
Vortrag, in welchem insbesondere eine +- cylindrige Vierfach- Expansions- 
maschine für das Wasserwerk in der Nähe von Pittsburgh nach Ent- 
würfen von Stordberg beschrieben wird, die bei 712 PS 5.54 kg Dampf 
pro PS -Std verbraucht. 

The twentieth annual meeting of the American Society 
of Mechanical Engineers. (Am. Mach. 14. Dez. 99 S. 1188) Be- 
richt über die Versammlung und auszügliche Wiedergabe der gehaltenen 
Vorträge, die in die Gebiete des Baues von Dampfkesseln, Dampfma- 
schinen, Kältemaschinen und Lokomotiven fallen. 

Test of two ten-million gallon pumping engines at 
St. Louis. (Eng. Rec. 16. Dez. 99 S. 673/74*) Die stehenden Drel- 
fach-Expansionsmaschinen haben 762, 1371 und 2032 mm Cyl.-Dmr. und 
1625 mm Hub. Der Dampf wird in 8 O'Brien-Wasserrohrkesseln von 
je 278 qm Heizfläche und s,1 qm Rostfläche erzeugt. Die Versuchs- 
ergebnisse sind in einer Tabelle zusammengestellt. 

Boiler explosion at Sheffield. (Engng. 29. Dez. 99 S. 841/129 
Bericht über die behördliche Untersuchung einer im November statt- 
gehabten Explosion eines Zweiflammrohrkessels, bei der das eine Flamm- 
rohr kurz hinter der Feuerbrücke eingebeult und eingerissen war; als 
Ursache wurde Wassermangel festgestellt. 

Note sur la rupture d'un tube à fumée survenue le 
26. Novembre 1898, dans la suererie de MM. Brabant Frères 
à Onnaing (Nord). Von Léon. (Ann. Mines 10. Lieferung 99 
S. 436/41*) Die Röhre wurde auf eine Länge von ı0,5 m aufgerissen; 
als Ursache des Bruches wurde, festgestellt,/ dass; die Wanddicke der 
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Röhre von 3,5 mm bis 0,5mm infolge der chemischen Einwirkung des 
Speisewassers vermindert war. Aufgrund der Explosion wurden Unter- 
suchungen der andern zu derselben Batterie gehörigen Kessel sowie 
des Speisewassers vorgenommen, über die eingehend berichtet ist. 

Should a steam pipe slope toward theengine or toward 
the boiler? (Am. Mach. 14. Dez. 99 S. 1152) Die Damprleitung soll 
stets nach der Maschine fallen, da das abfliefsende Kondensatiouswasser 
sonst durch den strömenden Dampf aufgehalten werden kann, sodass 
sich Wasseransammlungen bilden, die zu Schlägen führen. 

The influence of velocity on evaporation in tubes. 
(Engineer 29. Dez. 99 S. 653*) Bericht über Versuche, die erwiesen, 
dass die Verdampfung zuerst mit der Geschwindigkeit des Wassers zu- 
nimmt, nach Ueberschreitung einer bestimmten Grenze aber wicder ab- 
nimmt. 

The use of boiler compounds. Von Cary. (Am. Mach. 
7. Dez. 99 S. 1153/55) Die Mittel gegen Kesselstein sind entweder 
rein chemischer oder rein mechanischer Natur oder sie vereinen beide 
Wirkungen. Die chemischen Mittel bezwecken die kesselsteinbildenden 
Beimengungen des Speisewassers zu neutralisiren; die hierbei auftreten- 
den chemischen Vorgänge werden eingehend erläutert Die mechani- 
schen Mittel sollen den schon gebildeten Kesselstein lockern, wie dies 
durch Zusatz von Horn und tierischen Fetten geschiebt. Zur dritten 
Klasse gehört Petroleum, über dessen Anwendung und Bewährung ein- 
gehend berichtet wird. 

Eaux corrosives et incrusto-corrosives dans les géné- 
rateurs de vapeur. (Genie civ. 23. Dez. 99 S. 117/19) Die zer- 
störende Wirkung, die das Kesselwasser auf die Kesselwünde ausiiht, 
ist in ihrer Grófse abhängig von den iin Wasser gelösten Stoffen. Eine 
Reihe dieser Stoffe giebt aufser zur Rostbildungz auch zur Krustenbil- 
dung Anlass. Die im Wasser häufiger vorkommenden Beimengungen 
werden aufgezählt und die chemischen Vorgänge, welche sie veranlassen, 
besprochen. Forts. folgt. 


Explosionsmotoren und andere Würmekraftmaschinen. 


Efficiency test of a 125 HP gas engine. (Eug. Rec. 9. Dez: 
99 S. 654*j Zwei 125pferdige Gasmotoren treiben je eine 60 KW: 
Wechselstromdynamo für eine Spannung von 2000 V. Jeder Motor hat 
3 Cylinder von 330 mm Dinr. bei 355 mm Hub, die mit etwa 21.5 pCt 
schädlichem Raum arbeiten. Der Versuch erstreckte sich über 5 Stun- 
den; die Beobachtungen sind in Tabellen und Sehaulinien zusammen- 
gestellt. 

A gasoline hoistiug engine at a Mexican mine. (Ene. 
News 21. Dez. 99 S. 406/07*) Der 40pferd. Eincylindermotor arbeitet 
im Viertakt. Der Cylinder hat 380 mm Dmr. bei 554 mm Hub. Die 
Fördertrommel wird durch Zahnradübersetzung angetrieben, und zwar 
beträgt die Fördergeschwindigrkeit 85 bis 106 ın min. 

A direct connected kerosene engine and generator. (Eng. 
Rec. 9. Dez. 99 S. 656*) Liegender Zweitaktmotor mit zwei Schwung- 
rädern und unmittelbar mit der Kurbelwelle gekuppelter Dynaınoma- 
schine geschlossener Bauart. 

A kerosene engine with direct connected electric gence- 
rator. (Am. Mach. 21. Dez. 99 S. 1206/07*) Ausführliche Darsteliung 
des eben erwähnten Motors mit Einzeldarstellung der Schmierung. 


Káltemascbinen. 


Die Kühlanlage der Brauerei von R. Leicht in Vai- 
hingen a/F. Von Brückner. Schluss. (Z. Külte-Ind. Dez. 99 
S. 221/27 mit 2 Taf.*) Eingehende Darstellung des Kühlleitungsnetzes, 
des Süfswasserkühlers, der Salzwasserleitungen und der Einrichtungen 
zum Aufbewahren des Hopfens. 

Die Fleischkühl- und Eiserzeugungsanlare auf dem 
Schlachthofe der Stadt Mainz. Von Brückner. (Z. Kälte-Ind. 
Dez. 99 S. 227;31*) Beschreibung der inneren Einrichtungen des 
18000 qm bedeckenden Schlachthofes, insbesondere der Lüftanlagen. 
Die Kühlhallen sind zweigeschossir und bedecken eine Fläche von 
37,24 x 18,0 m; in Jedem Geschoss sind 60 Zellen. Die Kühlmaschinen, 
Bauart Linde, leisten stündlich 220 000 W.-E., von denen 50 pCt auf 
Hallenkühlung entfallen. Der Rest dient zur Herstellung von 6300 kg 
Klareis täglich. 

Zur Theorie der Kompressions-Kühlmaschinen. Von 
Mall. (Z. Kälte-Ind. Dez. 99 S. 231/32) Der Verfasser verfolgt in 
Erráuzung der von Lorenz entwickelten Theorie des nassen Kompressor- 
Kanges die dort aufgestellten Gleichungen weiter und berechnet eine 
Tabelle der Ueberhitzungswärme, mit Hülfe deren er eine einfache 
Kontrollrechnung ermöglicht. 


Hebezeuge. 

kur Weltausstellung in Paris. Der deutsche 25t-Mon- 
CR (Dingler 23. Dez. 99 S. 177/97*) Der Kran, der von 
"arl Flohr, Berlin, erbaut ist, hat eine Spannweite von 27,6 m und eine 
Aubhöhe von 12,5 m. Zum Antrieh dienen 4 Elektromotoren.  Dle 
Längsfahrt des Kranes erfolgt mit 0,5 m/sek Geschwindigkeit, die 
n de Laufkatze mit 0,3 ın/sek, das Heben der Höchstlast mit 
qu jq oore pueumatie traveling crane. (Iron Age 21. Dez. 
* 8. Die Katze trägt einen zweieylindrigen Motor, der die Scil- 
"nme durch Zahpradübersetzung antreibt. Ein ebensoleher Motor 
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treibt bei den gröfseren Kranen die Laufräder an; bei kleineren Aus- 


tührungen geschicht dies von Hand. 
Lager- und Ladevorrichtungen. 

Ice elevator at the Lawrence filter beds. (Eng. Ree. 
9. Dez. 99 S. 650/51*) Die nicht gedeckten Filter der Stadt Lawrence, 
Mass., die an der Seite des Merrimac-Fłueses angelegt und von diesem 
durch einen Damm getrennt sind, frieren im Winter zu. Um die Eis- 
decke in den Fluss zurückzuschaffen, ist auf dem Damm ein auf 
Schienen laufender Wagen angeordnet, der zu der Seite der Filter hin 
einen geneigten Ausleger trägt, über welchen das Eis mittels einer Kette 
ohne Ende gehoben wird; es fällt dann nach der andern Seite über 
geneigte Ablaufflitchen in den Fluss. 

L’entrepöt réel des sucres indigènes du port de Dun- 
kerque. (Génie eiv. 23. Dez. 99 S. 113’117*) Der Speicher ist 119 m 
lang, 40 m breit und hat ein Erdgeschoss von 5 in Höhe und 3 Ober- 
geschosse von je 3 m Höhe. Die Hebevorrichtungen werden hydraulisch 
betrieben. Die Bauart des Speichers und die Bauausführung sind 
eingehend dargestellt. Die Tafel enthält Grundrisse sowie Ansicht- und 


Schnittzeichnungen des Gebäudes. 


Pumpen und Gebläse. 
Pompe d’epuisement. (Rev. ind. 23. Dez. 99 S. 506% Hy- 
draulisch betriebene Gestängepumpe, Bauart Arınstrong. 
A small motor-driven air compressor. (Eng. News 21. Dez. 
99 S. 398;90*) Der Zweicylinder-Verbundkompressor steht durch 
Zahnradübersetzune mit dem auf derselben Grundplatte befindlichen 
2pferdigen Elektromotor in Verbindung. Die Kurbelwelle des Kom- 
pressors arbeitet in einem geschlossenen Gehäuse, das mit Oel zur 
Schmierung der beweglichen Telle gefüllt ist. 


Messgeräte. 


The Lippincott planimeter. Von Greenhill. (Engineer 
22. Dez. 99 S. 614%) Das Planimeter unterscheidet sieh von dem 
Amslerschen Polarplanimeter dadurch, dass nicht die rollende Beo- 
wegung eines Rädchens, sondern seine seitlichen Verschiebungen für 
das Verzeichnen der umfahrenen Fläche nutzbar gemacht wird. 

A metal dynamograph. Von Chamberlain. (Iron Age 
14. Dez. 99 S. 8/9*) Mit dem Stahlhalter einer Drehbank, auf der 
Probestäbe hergestellt werden, ist ein Schreibstift verbunden, der auf 
einer Papierhülse die Beanspruchung des Drehstahles anzeigt. An den 
bei zwei verschiedenen Probestäben genommenen Aufzeichnungen wird 
gezeigt, dass der Druck, der auf den Stahl ausgeübt wird, von der 
Schnittgeschwindigkeit unabhängig ist, und dass die Stärke des Spanes 
dem Druck proportional ist. 


Metallbearbeitung. 


Brass finishers’ lathe. (Engng. 29. Dez. 99 S. 837*) Normal- 
ausführung einer Spitzendrehbank mit Revolver-Stahlhalter von der 
Britannia Co. in Colchesier. 

A much extended planer tool. Von Smith. (Am. Mach 
21. Dez. 99 S. 1203*) Um Werkstücke, die nicht unter der Brücke des 
Werkzeughalters Platz haben, hobeln zu können, hat der Verfasser den 
Stahl an einem von dem Werkzeughalter ausgehenden Auslegerarm an- 
gebracht, der an seinem andern Ende von einen auf dein Hobelbank- 
bett aufgesetzten Ständer unterstützt wird. 

Machines à façonner les tubulures. (Rev. Ind. 23. Dez. 99 
S. 501*) Ausführung von G. Richards & Co. in Form einer Plandreh- 
bank, in deren senkrecht verstellbarer Planscheibe die Drehstähle in: 
nesetzt werden. Das Werkstück wird auf einer auf dem Bett verschieb- 
baren Doppelaufspannplatte befestigt; zum Ausbohren von Cylindern 
kann eine Welle für den Werkzeughalter in die Achse der Plauscheibe 
eingesetzt werden, deren anderes Ende in einem auf dem Bett verschieb- 
baren Ständer gelagert wird. ` 

An automatic varlable-feed driller. (Am. Mach. 14. Dez 99 
S. 1175 76*) Die senkrechte Bohrmaschine dient dem Sen 
Zwecke, Achsbüchsen für landwirtschaftliche Maschinen ee 
Diese Büchsen werden nur an beiden Enden ausgebohrt EE d 
sind sle ausgespart. Demgenmäfs ist der Vorschub der Bohre dnd; ps 
eingerichtet, dass auf dieser Strecke der Bohrer mit der EE S dec 
echwiudigkeit vorgeschoben wird. Die Einzelheiten des ee ; 
mechanismus sind in Konstruktionszeichnungen eingehend rn 

New boring machine. (Engineer 29. Dez. 99 S. 651%) ] BA 
Maschine dient zum Bohren von Ingots, und zwar werden die 
beiden Enden aus gleichzeitig gebohrt. SE 

Shearing machine.  (Engng. 22. Dez. 99 8.790/91*) Aus 
führung von Schultz & Goebel in Wien für die Beurbeltume i 
Lokomotiv-Rahinenblechen bis zu einer Stärke von 30 mın. Die si Kee 
länge ist 3 3n. Das Maul der Schere ist 775 mm tief Se, 
von 1,4 m Breite geteilt werden können. Vor dem Messer sind GR 
stell 4 Wasserdruckeylinder angeordnet, deren Kolben dus Blech | pi 
rend des Schnittes festhalten. An der Rückseite des Gestelles E 
Dampfinaschine angebaut, die mittels dreistufigen EE Ce 
die Exzenterwelle des Scherenblattes antreibt. Das G trew ge SC 
Maschine beträgt 50 t. EES 

The improved Bradley hammer. (Engineer 22. Dez. 99 
S. 629*) Aufwerfhammer mit Rieimenantrieli; Wer Riemen Wird is 
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einer Hülfsrolle dureh ein sich um das Gestell des Hammers herum- 
ziehendes Trittgestänge gegen die Antriebacheibe gedrückt; beim Lüften 
des Riemeus kommt eine Bremse selbstthätig zur Wirkung. Der Arm 
des Hammers empfängt seine Bewegung von einer Exzenterwelle ver- 
mittels Gummibuffer. 

Tool holders, (Am. Mach. 14. Dez. 99 S. 1178*)  Ausführungs- 
formen für Hobelstáhle der Arınstrong Bros. Tool Co. in Chicago und 
für Hobel- und Drehstähle der Hoggson & Pettis Mfg. Co. in New 
Haven, Conn. 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider and Co.'s works nt Creusot. LXXIV. 
(Engng. 29. Dez. 99 S. 815% S, Zeitschriftenschau v. 9. Dez. 99. 

New shops of the University of Kansas. (Aim. Mach. 
14. Dez. 99 S, 1176*) Die Werkstätten umfassen eine mechanische 
Werkstatt, Schmiede, Gelbgiefserei und einen Raum mit Zerrei(sma- 
schinen. — Anzebaut [dst ein Maschinenbaus, in welchem von einer 
liegenden Dampfinaschine cine Reihe von Dynamomaschinen ange- 
trieben wird, die den Strom für die Motoren in den Werkstätten 
und die Beleuchtung der Schulgebäude liefern. 

Shops of Baker Brothers, Toledo, Ohio. (Am. Mach. 
14. Dez. 99 S. 1179/82*) Darstellung des Lageplanes der Werkzeug- 
mascehinenfabrlk, die zwei Hauptgebäude hat, die Maschinenhalle und 
die Giefserei. Die Maschinenhalle hat ein Sitgedach, dessen Konstruktion 
dargestellt ist; in den Seitenwünden sind grofse Fenster angebracht. 
Die Werkzeugmaschinen werden gruppenweise durch Elektromotoren 
angetrieben. 

A typical American machine shop at the Paris Expo- 
sition. (Am. Mach. 21. Dez. 99 S. 1208*) In dem dreischiftiren 
Gebäude sollen verschiedene Betriebe vorgeführt werden. In einem 
Anbau sind die Kessel und die Maschine von 300 PS, die mit einer 
200 KW-Dynamo gekuppelt ist, untergebracht. 


Elektrotechnik. 


Die elektrische Anlage auf dem Steinkohlenwerk Karl 
G. Falck in Bockwa b. Cainsdorf 1/S. (Glückauf 23. Dez. 99 
S. 1042/44*) Die Anlage, die mit Gleichstrom von 500 V arbeitet, 
umfasst aufser der e'ektriseh betriebenen Wasserhaltung, Lüftung und 
Streckenfürderung cine elektrisch betriebene Schachtförderung. Der 
Antriebmotor leistet 90 PS. Seine Geschwindigkeit wird durch Ein- 
wirkung auf das magnetische Feld geregelt. Die höchste Förderge- 
achwindigkeit beträgt 8 bis 10 m'sek. 

San Gabriel Electric Company. (Engng. 22. Dez. 99 S. 781,82* 
und 29. Dez. 99 S. 813/15*) Das Wasser wird dem San Gabriel-Fluss 
9,8 km oberhalb des Kraftwerkes entnommen, und zwar füllt es an der 
Eutnahmestelle zunächst 6 m, um dann durch eine Leitung weiter- 
geführt zu werden, die zumteil aus Tunneln besteht. Diese Anordnung 
ist getroffen, um während des Sommers auch dasjenige Wasser zu ge- 
winnen, das durch das Sand- und Kiesbett des Flusses sickert, zu 
welchem Zwecke unmittelbar unterhalb der Entnahmestelle ein Damm 
dureh das Flussbett gezogen ist. Von der Leitung sind über 6 km als 
Tunnel, 3 km, als Holzrohr und 0,5 kin als Zementrohr ausgebildet. 
Unmittelbar über dem Krafthause ist ein Vorbehälter angelegt, von 
dem ein Stahlrohr von 913 mm Dmr. zu dem 240 m tieferen Kraft- 
hause führt. 4 Doppelsätze von Turbinen treiben je einen Zweiphasen- 
generator, Bauart Westinghouse, von 300 KW Leistung bei 500 bis 
550 V. Der Strom wird in Transformatoren in Dreiphasenstrom von 
16500 V verwandelt und in die Fernleitung abgegeben. In dem Kraft. 
werk in Los Angeles wird er wieder in Zweiphasenstrom von der je 
nach der Verwendungsart verlangten Spannung zurückverwandelt. Die 
Einzelheiten des Leitungsnetzes sind eingehend beschrieben, ebenso ist 
die Anordnung der verschiedenen Umformer an einer Schaltungszeich- 

stellt. 
Eh of rotary converters Von Parshall und 
Hobart. Foris. (Engng. 22. Dez. 99 S. 783/84) Angaben über 
Windung, Verluste usw. des in Zeitschriftenschau v. 23. Dez. 99 er- 
: schsphasen-Umformers. 
a circuit breakers. II. Von Baxter. (Aın. Mach. 
7. Dez. 99 S. 1150/52*) »Victor«-Selbstausschalter von A. La Roach 
& Co., New York. Die Kontaktmesser werden durch ein Sperrwerk in 
der Stromsehlussstellung festgehalten; überschreitet die PONTE 
cine gewisse Grenze, so wird das Sperrwerk unter dem Einfluss des 
Stromes elektromagnetisch ausgelöst und die Messer unter der Wir- 
kung von Spiralfedern aus ihren Kontakten herausgerissen. Für Drel- 
leiternetze wird ein doppelpoliger, an die Aufsenleiter zu legender an 
schalter hergestellt, dessen Koutaktmesser unabhängig von einander die 
eine oder die andere Netzhälfte je nach der Ueberlastung ausschalten. 

Ueber mehrphasige Induktionsmotoren. „von Baxter. 
Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 24. Dez. 99 8.650/51*) S. Zeit- 
schriftenschan v. 4. Nov. 99. 


Symbolische Darstellung doppelperiodischer Vektor- 


` emeiner Wechselstromwellen. Von Stein- 

nn a 2. 28. Dez. 99 S. 900/903*) Allgemehie 
Wechselstromwellen in symbolischer Darstellungsweise. s S 

Ueber Kabeldurchschläge. Von Kapp. ‚lehnt: 2. i ez. 

99 S. 896/900*) In der Einleitung wiederholt der Verfasser p Ls 

bekannte Theorie zur Erklärung der Erfahrung, dass beim Ein- oder 
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Ausschalten einzelner Teile eines aus konzentrischen Kabeln gebildeten 
Netzes die Gefahr des Durchschlagens vom Aufsenleiter nach dem Blel- 
mantel auftritt, und führt zur Erläuterung Zahlenbeispiele durch. Hier- 
auf wendet er sich zu der theoretischen Erörterung der bisher noch 
nicht erklärten Thatsache, dass Kabeldurehschliüge nicht durch einseitige 
Abschaltung des Aufsenleltere, sondern durch Erdschluss des Innenleitera 
berbeigeführt sind, und erläutert die Vorgänge wieder an einem Zahlen- 
beispiel, bei dem konzentrische Kabel angenommen sind, welche der 
Gefahr des Durchschlagens in weit höherem Mafse als verseilte Kabel 
ausgesetzt sind. 

The electrical resistance of copper. (Engng. 22. Dez. 99 
S. 804) Bericht des für die Erörterung dieser Frage eingesetzten Aus. 
schusses, der Widerstandszahlen für Drähte und Kabel enthält. 


Gasbereitung. 


Das neue Gaswerk der Stadt Zürich In Sehlieren. Von 
Weifs. Schluss, (Schweiz. Bauz. 23. Dez. 99 S. 246/50* u. 30. Dez. 
99 S. 258/60*) Wasserversorgung, Abwüsserung, Arbeiterräume und 
Wohlfahrteinrichtungen. Hauptleitung Schlieren-Zürich. Speiseleitungen 
in der Stadt. Verwaltungs- und Wohngebäude. Zusammenstellung der 
Baustoffe und der mit ihnen angestellten Proben. Verzeichnis der be- 
teiligten Firmen. Kostenberechnung. 


Heizung und Lüftung. 

Ventilation and heating of the new Boston terminal 
station. (Eng. Rec. 9. Dez. 99 8. 656/57*) Die Luft wird durch einen 
Ventilator vom Dache her angesaugt, an Heifswasserheizkörpern ınäfsig 
erwärmt und in zwei neben einander laufende Kanalnetze gedrückt; in dem 
einen wird sie durch weitere Heizkörper noch stärker erhitzt, in dem 
andern behält sie die mäfsige Temperatur. Vor dem Eintritt in die 
Zimmer wird der Luft:trom aus beiden Kanälen im gewünschten Ver- 
hältnis vermischt; das Gemisch tritt in mittlerer Wandhöhe in die 
Zimmer ein. Die verbrauchte Luft wird am Boden der Zimmer ab- 
gesaugt und am Dache abgeführt. 

A low-pressure gravity heating apparatus in a school 
house. (Eng. Rec. 16. Dez. 99 S.675/79*) Die Luft wird durch 
einen in den Kellerräumen des Gebäudes aufgestellten Dampfheizkörper 
von 102 qm Heizfläche erwärmt und mittels eines Geblitses fn die Sehul- 
räume des dreistöckigren Gebäudes gedrückt. Die Kessel, die deu Heiz- 
körper mit Daimpf versorgen, sind liegende Röhrenkessel von 1650 inm 
Dmr. und 4,9 m Länge. 


Wasserversorgung. 

Water aupply and purification works at Parkville and 
Bethany, Mo. Von Kiersted. (Eng. News 14. Dez. 99 S. 388/89) 
Dar:tellung zweier kleinerer Wasserwerkanlagen, bci denen Flusswasser 
durch Sandfilter gereinigt wird. Die eine Anlage ist besonders be- 
merkenswert durch die Anordnung der Entnahmeleitung, die wegen 
der grofsen Entfernung als Syphon ausgebildet ist. 

Caisson for the intake pier for the Cincinnati water- 
works. (Eng. Rec. 9. Dez. 99 S. 642*) Das Bauwerk aus Mortelinauer- 
werk ruht mittels eines Holzschuhes auf dein Felsboden des Ohio-Flusses 
und ist mit der Pumpstation durch einen Tunnel aus Mauerwerk ver: 
bunden, der in derselben Zeitschrift v. 12. Nov. 98 beschrieben ist. Der 
Turm hat Oeffnungen in verschiedener Höhe, sodass bei Jedem Wasser- 
stande das Wasser an der Flussoberflüche entnommen werden kann. 


Abwüsserung. 

Zur Frage über dieNatur und Anwendbarkeit der biolo- 
gischen Abwasser-Reinigungsverfahren, insbesondere des 
Oxydationsverfahrens, Von Dunbar. Schluss. (Z. Arch. u. 
Ing.-Wes. Wochenausg. 27. Dez. 99 S. 864/66) Bei einem Endvergleich 
des Oxydationsverfahrens mit dem Faulkammerverfahren kommt der 
Verfasser zu dem Schlusse, dass das Oxydationsverfahren inbezug auf 
die zu erzielenden Eıgebnisse dem Faulkammerverfahren mindestens 
gleichwertig sei; er hält es für zweckmäfsiger und für in der Regel 
weniger kostspielig. Unter Umständen, besonders bei kleineren Anlagen, 
sei das Faulkammerverfahren vorzuziehen. Die Analysen des Rohwassers 
und der Abtlüsse von den Schlacken- und Sandfiltern sind in Tabellen 
zusammengestellt. 

The septic tank at Overbrook, N.J. (Eng. Rec. 16. Dez. 99 
S. 669,70*) Der aus Zementbeton aufgeführte Behälter ist 15 x 5,5 m 
grofs, 3 m tief und fasst 247 cbm. Im Anschluss daran sind 4 Koks- 
filter von je 18 qm Oberfläche angeordnet, in denen täglich 304 cbm 
Abwässer beliandelt werden. 

Alargeoverflow chamber. (Eug. Rec. 16. Dez. 99 S. 670/71*) 
Beschreibung der Anordnung und Konstruktion eines teils aus Zement- 
beton, teils aus Mauersteinen hergestellten Ueberlaufbehülters in den 
Kloaken von Cleveland, Ohio. 

The North Sidney sewerage scheme. (Engineer 22. Dez. 99 
S. 633/34*) Beschreibung einer kleineren Anlage. Die festen Bestand- 
teile der Abwässer werden entweder durch Siebe zurückgehalten oder 
chemisch niedergeschlagen; das übrige Wasser wird gefiltert. Der 
niedergeschlagene Schlamın wird zu Kuchen gepresst und in besonderen 
Oefen verbrannt. 


Dampffüsser und Kocheinrichtungen. 
Note sur l'explosion d'unrécipient de vapeur survenue 
le 4 Janvier 1898, [dans une fabrique/de/ caoutchouc à 
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Halluin. Von Herscher. (Aun. Mines 10. Lieferung 99 S. 442/49*) 
Der Dampfkocher, der einen Durchmesser von 1380 mm hatte, wurde 
mit Dampf von 3 Atın Druck betrieben. Die eine Stirnseite war durch 
einen abnehmbaren gewölbten Deckel verschlossen, dessen Flansch mit 
dem gusseisernen Flansch des Kessels durch Bolzen verbunden war: 
diese Bolzen steekten aber nicht in runden Löchern, sondern in nach 
aufsen offenen Schlitzen., Die Ursache der Explosion war, dass der 
Rand des Deckels unter dem Druck der Befestigungschrauben und dem 
Dampfdruck schräg nach unten abgebogen wurde, sodass die Befestigung- 
schrauben nach der Seite herausrutschten. 


Druckerei. 


Ueber einige neuere Arbeiten im Gebiete der graphi- 
schen Künste und der Photographie Von Volkmer. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 22. Dez. 99 S. 729 34>) Der Vortrag be- 
handelt die Verwendung des Aluminiums für die Zwecke der Litho- 
graphic und die hierbei verwendeten Maschinen, die Photoplastographie 
und die Photographie in den natürlichen Farben. 


Zementerzeugung. 

The works of the Nazareth Portland Cement Compan y. 
(Eng. Rec. 16. Dez. 99 S. 667/69*) Die Anlagen, iu denen täglich 1090 
Fass Portlandzement erzeugt werden, arbeiten nach dem trockenen 
Verfahren. Es sind 7 Drehröstöfen vorhanden. Der Kalkstein wird 
einem in der Nähe gelegenen Stelnbruche entnommen und ınittels einer 
Drahtseilbahı nach dem Werke geschatft. Der Arbelitsvorgang ist an- 
hand von Lagepliäinen dargestellt. 


Bergbau. 

Die jüngsten Fortschritte der Salinentechnik. Von 
Fürer. Schluss. (Berg- u. Hüttenm. Z. 22. Dez. 99 S. 601/04 und 
29. Dez. 99 S. 6013/77: Salztrocknung, Sieden. Neuere Patente. 

Bohrarbeiten nach dem System Fauck Von Fauck. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 22, Dez. 99 8, 726/37) Bei dem Schlaswerk 
des Verfassers wird die drchende Bewegung der Antriebwelle in die 
auf- und niedergehende des Bohrers durch ein über Rollen geführtes 
Seil oder eine Kette übergeführt. Bericht über eine Reihe von Bohr- 
arbeiten in Galizien und Holländisch Indien, wobei die Einzelheiten 
des Betriebes eingehend erörtert werden. 

Notice sur la construction d'une galerie souterraine 
destinée à relier la concession des mines de lignite de 
Gardanne à la mer prés Marseille Von Domage. (Ann. Mines 
9, Lieferung 99 S. 307/46 mit 3 Taf. u. 10. Lieferung 99 s, 349 Ai 
mit 7 Tat Mitteilungen über die geologischen Verhältnisse des auf- 
zuschliefsenden Kohlenlagers. Einzchende Darstellung des Stollenbaues 
unter besonderer Berücksichtigung der maschinellen Hülfsinittel. Zur 
Kraftübertragung fand die Elektrizität in weitem Umfange Anwendung, 
und es sind diese Anlagen ausführlich beschrieben. 

Die Maschinen in den Goldzruben Transvaals. Von 
Sehweder. (Glückauf 16. Dez. 99 S, 1025/20) Mitteilungen über die 
Verbreitung und Bewährung der im Grubenbetrieb vertretenen Bauarten 
von Dampfkesseln, Daimpfmaschinen, Luftkompressoren, Pumpen und 
Fórdermaschinen, sowie über den Einfluss des bis 2000 m Tiefe ge- 
planten Tiefbaues auf die Gestaltung des Maschinenbetriebes, 


Aufbereitung. 

Ueber mögliche Verbesserungen am Witwatersrand. 
Berg- u. Hüttenm. Z. 22. Dez. 99 S. 606.07) Auszug ans einem Vor- 
trage von Williams, in welchem die Nachteile der jetzt üblichen 
Prozesse, die etwa 10 pCt Verluste an Gold mit sich bringen, be- 
sprochen werden. 

Die Behandlung vou schlammigen Golderzen in Filter- 
pressen. Von Ingalls. (Berg- u. Hüttenin. Z. 29. Dez. 99 S. 618) 
Bericht über das in Westaustralien wegen Wassermanzels übliche 
Verfahren. Das Erz wird trocken zerkleinert und dureh einen pueu- 
matischen Scheider in Sand und Schlamm zerlegt. Wöährend der 
Sand In gewohnter Weise ausgelaugt wird, gelangt der Schlamm nach 
sechsstündiger Behandlung mit 0,3 prozentiger Cyanidlauge in einem 
es in Filterpressen; die abfiltrirte Flüssigkeit tliefst in die Fäll- 
efafse. 


Eisenhüttenwesen. 

Die entschwefelnde Kraft von Kalk und Magnesia in 
Eisenhochüfen. Von Foster, (Berg- u. Hüttenm. Z. 22, Dez. 99 S. 
du. Bericht über Laboratoriumsversucle des Verfassers zur 
Klärung der in dieser Frage bestehenden Meinungsverschiedenbeiten. 
Roheisen wurde in mit Kohle ausgefütterten Eisentiegeln mit Calcium- 
bezw, Magnesiumsilikaten geschinolzen und der Schwefelzehalt des 
Kisens bestimmt. Die Zahlen sind in Tabellen zussunmengestellt, lassen 
Jedoch ‚noch keine endgültigen Schlüsse zu. | 
bu G industrielle Entwicklung Japans und die 
99 5 Mn e CUM Stahlwerke. (Stahl u. Fisen 15. Dez. 
TE eg x % | u einem Rückblick auf en industrielle Entwick 
de ee ‚sondere mitbezuzr auf die Eisenerzeugunf. werden 
an en x t. Yawatamura belegenen Stahlwerke, die von W. 
ae E en und von der Guteboffnungsliütte ausgeführt sind, 
ee ageplanes besprochen. Die Werke verhütten Japanische 

sische Erze. Von Hochören sollen zunächst zwei von 2% m 
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Hóhe in Betrieb kommen, deren Leistungsfähigkeit in 24 Std 16» t 
beträgt. Der Wind wird durch 4 Gebläsemaschinen von 850 PSı er- 
zeugt und in s steinernen Cowperapparaten erhitzt. Das Stalilwerk 
besteht aus einem Bessemerwerk und einer Martinanlake. Die Walzwerke 
umfassen ein Blockwalzwerk, ein Schienenwalzwerk, eine Grob-, Mittel- 
und Feinstrecke und Blechwalzwerke für Bleche verschiedener Dicke. 
Die Jahresleistung soll sich auf 90000 t Stahl belaufen. 

The Youngstown blast furnaces of the National Steel 
Company. (Iron Age 21. Dez. 99 S. 1/11) Eingehende Darstellung 
der Erweiterung des Hüttenwerkes, welche 2 Hochöfen umfasst. Die 
beiden Oefen sind 91,5 m von einander entfernt und haben die Wind- 
erhitzer, je 4 für jeden Ofen, zwischen sich. Auf der einen Seite 
werden die Erze heranbefordert; hier sind umfassende Förder- und 
Transportvorrichtungen vorgesehen, welche die Erze auf die Stapel- 
plätze oder in trichterförinige Behälter befördern, aus denen sie in 
Waren gelangen, die auf einer geneigten Bahn zur Gicht gehoben 
werden. In Reihe mit den Erzbehältern siud solche für Koks und 
Kalk angelegt. Auf der andern Seite der Oefen liegen die Kessel, 
die Gebläsemaschine und das elektrische Kraftwerk. Die Beschickvor- 
richtung, das Gestell der Oefen, die Gebläsemaschine, die Roheisen- 
wagen sind im einzelnen beschrieben und in Konstruktionszeichnungen 
dargestellt: ebenso sind die Transportvorrichtungen besprochen und 
durch Abbildungen nach Photographien erläutert. 


Metallhüttenwesen. 

Das Niederschla:sen des Goldes durch Zink-Blei. Von 
Ingalls. (Berz- u. Hüttenm. Z. 29. Dez. 99 8.619 Die Zinkspäne 
werden so lange in eine Lösung von essirsaurem Bici gelegt, bis sie 
eine dunkle Farbe aufweisen. Bericht über Erfahrungen auf der Crown- 
Deep- Anlage bei Johannesburg. 

Ueber die elektrolvtische Verarbeitung komplexer 
sulfidischer Erze. (Z. Elektroch. 29. Dez. 99 S. 325/56) Kurzer 
Auszug aus einem Vortrage von Cowper-Coles, in welchem eine Ueber- 
sicht über die bisher ausgeführten Versuche mit diesen Erzen gegeben 
ist. Eingehend ist das Verfahren des Vortragenden behandelt. Nach 
diesem wird nach dem Rösten des Erzes das Zinksultat mit Wasser 
und die basischen Zinkverbindungen mit einer sauren Zinksulfatlösung 
ausgowaschen; das Zink wird auf Aluminiumkathoden elektrolvtisch 
gefällt und zu Zinkweifs verarbeitet. Das Blei wird mit Actznatron 
ausgelaugt, gefällt und zu Bleiweifs, Bleiglätte und Bleisultfid verarbeitet. 
Endlich wird das Silber ausgelaugt und gefällt. Beschreibung des vom 
Vortragenden konstruirten Röstofens. 


u Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Design of the Lewiston bridge. (Eng. Rec. 9, Dez. 99 S. 
648%) Darstellung des für die Ausführung bestimmten Entwurfes in 
seinen Hauptlinien, nach welchem sich die Brücke, die eine Haupt- 
ötfnung von 114 und zwei Seitenöffnungen von je 72 m Weite hat, als 
Gelenkträrer darstellt. An beiden Seiten schliefsen sich Bogenträizer 
von geringerer Spannweite an. Die Fahrbahn liegt bei den Bogen- 
tigern oben, bei dem Gelenktráger unten. 


Hochbau. 


Concrete buildings at a cement works. (Eug. Rec. 9. Dez 
99 sS. 650*) Die Wände werden aus Zementmasse in der Weise her 
gestellt, dass eine Mischung von 1 Teil Zement, 3 Teilen Sand und 
| Teilen Steinschlag um gröfsere Steine von 4 bis 20 kr Gewicht ant, 
gestainpft werden. Solche Mauern werden bis zu 15 m Höhe aufgeführt 


Eisenbahnwesen. 
The Great Northern Railway. II. u. IN (Engineer 22, Dez 


99 S. 617,18* u. 29. Dez. 99 S, 640/49 *) Darstellung Zweier Mach 
werkbrücken mit 4 Oeffnunzen und einer Brücke mit einer (eg p 
von 30 m Länge. PME 
: The Lancashire, Derbyshire aud East Coast Railway 
Schluss. (Engng. 29. Dez. 99 S. 812/18* mit 1 Taf.) Darstellung der 
Brücken und Ueberführungen der Strecke, insbesondere der Uelier 
führung über den Trent.Fluss, und des ictzj A = 
> SS, es Jetzizeu westliche . 
Chesterfield. ien. Endhalinhofes 
" The construction of the Rutland-Canadiau Railroad 
di r ew MN Md A Je 
We a e Dez. 99 S. 404*) Kurzer Bericht über die im Bau 
efindliche 752 km lauge Strecke von Burlington, N. Y., nach N 
Junction, Que. "in Nach Noyan 
The French winter trai d 
: rain Services Von R 
D : DÉI ! a 2t ous-Marte 
nn 22. Dez. 99 S. 619) Mitteilungen über die Ge bere 
interfahrplan der französischen Bahnen vorgesehenen Schn " gen 
deren aufserordentlich hohe Geschwindirkeiten durch eine Deg So 
stellung der mit iber 80 km Std verkehreuden Zire ve "isamnimnen- 
werden. “Ke veranschaulicht 
General structural detai à 
5 i ailse of the N - 
rt. 2 ` + ^ Qw e M 
l'ransit tunnel railway. (Eng. News 14. Dez. 99 UN mu 
| Taf.) Die geplante Stadtbahn, die teils als A FIT mit 
Hochbahn verlaufen soll, ist auf der zwisehen dem H ee all 
GE . . . ' S udson u , 
Rive: liegenden Landzunge geplant, soll von City Hall bis ; nd dem East 
viergleisig ausgebaut werden und Seh fn it ` Sp zur 104, Strafse 
> N Gen 2 Zwelgloizige S 
trennen, deren eine nach Kingsbrid«e/ führt withrend Ke Strecken 
Buston-Road vlt, Auf der R nd die andere jn 
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dargestellt. Die Lieferbedingungen und die Vorschriften für die Bau- 
stoffe sind eingehend besprochen. 

Die neue Verbund-Sehnellzugslokomotive der Sehweize- 
rischen Nordostbahn. (sSehweiz. Bauz. 30. Dez. 99 N, 255.58* mit 
| Taf.) ^,-gekuppelte zweieylindrige Verbundlokumotive mit vorderem 
Drehgestell und innenliegenden Uvlindern. Die Cylinder sind in einem 
Gussstück vereinigt. 

New carriages of the Dutch Central Railway Company. 
(Engineer 29. Dez. 99 S. 644*) Darstellung zweier 4achsiger Durch- 
gangswagen mit Drehgestellen. 

Track throwiug car; Pennsylvania R. R. iEng. News 
21. Dez. 99 S. 404/05*) Auf einem auf den Schienen laufenden Wagen 
befindet sich ein hölzerner, durch Eisenbiinder versteifter Ausleger, 
mittels dessen das vorgestreckte Gleis ausgerichtet wird. Der Ausleger 
trägt am unteren Eude eine Rolle, die an der Innenseite der einen 
Schiene läuft. 

Railway signalling in America. (Engineer 29. Dez. 99 
S. 643/44*) Bericht Über amerikanische Vorträge, die die Entwicklung 
des Sigualwesens in Amerika, die Durehbildung selbstthätig wirkender 
Signale und die verschiedenartizen Möglichkeiten für das Sirnalisiren 
mit drei Stellungen behandeln. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Die internationale Motorwagenausstellune zu Berlin 
1899. Schluss. (Dingler 23. Dez. 99 S. 180,83*: Kraftwagen und 
Kraftdreirad von Mayer. Wagen der Vulkan-Automobilgesellschaft, von 
Opel, von Kliemt, von Hladik, Grunewaldt & Co. Transportable Akkn- 
ınulatorenbatterie von Zimmermann & Co.  Nahtlose Stahlrohre von 
slecke & Schultz. Kapsel-Gleichstromelektromotor von Möhrlin. Volt- 
und Ampéremesser des Elektrotechnischen Institutes Frankfurt. Ab- 
kühler von Loval. Verschiedene Kraftwagen belgischer, französischer 
und sehweizerischer Herkunft. Elektrische Kraftwagen der Moturfahr- 
zeug- und Motorenfabrik Marienfelde. 

Automobilisme: moteurs à pétrole. Forts. (Rev. ind. 23. Dez. 
09 s. 504 06*) Motor von Petréano, von de Dion-Bonton, Bauart 
1598/99, von Decauville, Gaillardet, Aster. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Warship construction In 18:9. (Engng, 22. Dez. 99 8.798 500) 
Uebersicht über die britischen Neubauten und Probefahrten, deren 
Ergebnisse in Tabellen zusammengestellt sind. Angaben über die noch 
im Bau hefindlichen Schiffe. 

Shipbnilding and marine eugincering in 18599. (Engng. 
29. Dez. 99 S. 834.359 Zusammenfassender Ueberblick über die 
Thütigkeit der Schiffswerften in England. 

New Cunard steamer »Saxonia«, Engineer. 22. Dez. 99 
s, 621/22) Das Schiff ist für den Fracht- und den Passagierdienst be. 
stimmt; es ist 152 m lang, 19,2 m breit und hat cine Raumtiefe on 
12,4 m. Die Zwillingsschrauben werden durch 2 vierevlindrige Vier- 
fach-Expansionsmaschinen, die zusainınen 10000 PS; entwickeln, an- 
getrieben. " 

The United States harbour-defence vessels (Engineer 
29. Dez. 99 S. 646, 48*) Die Schiffe, deren Bau jetzt begonnen werden 
soll, sind als Turinschiffe geplant. Sie sollen 6 m mir und 154m 
hreit werden; ihre Wasserverdrüngung beträgt bei einem Tiefirange von 
san 2700 t. Die Zwillingsschrauben werden diret 2 Dreifach-FEx- 
pausionsmaschinen von zusammen 2100 PSi angetrieben. 

H. M. SS. »Pegasus« and »Pyraimuss, (Engng. 22. Dez. 99 
s, 788/50 mit 1 Taf.) Die beiden Kreuzer sind HLH m tan und 
11,13 m breit, die Raumtiefe beträgt 6,15 m: bei cimem Tietrang von 

eine Wasserverdrüángung von 21325 t. Die heiden 
-Expansionsinaschinen haben 521, 538 und 1371 mm 
CvL-Dmr, bei 686 mm Hub nnd erhalten den Damp von N Rectsenoil 
Wasserröhrenkesseln. Mit 7000 PS, sollen die Schiffe ER 
geschwindigkeit von 90 Knoten erzielen: bei unn EE EEN 
Ergebnisse aufgeführt sind, wurden 21.2 EE SM Knoten EE 
| The Humber steam pilot yacht >< SEET C UR NE 
Engng. 29. Dez. 9*9 Ns. s260*) Der Tee mu dd m 
lang, 7,01 m breit und hat 3,5 m Raumnticte. Die Ve 
maschine hat 311, 49» und 812 mm Ee: bei d ron Hub. „Bei 
der Probefahrt wurde eine Geschwindigkeit von 10,5» Kuoten erreicht. 


4,12 in. haben sje 
stehenden Dreitach 
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Contract trial of the United States seagoing battleship 
»Kearsarge«, Von Price. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Nov. 99 
S. 823/50* mit 3 Taf.) In dem Aufsatze sind die Abmessungen der 
Haupt. und. Nebenmaschinen und Kessel, sowie die Einzelheiteu der 
Bewaffnung des auch in Zeitschriftensechau vom 14. Okt. 99 erwähnten 
Schiffes augegeben. Die Ergebnisse der Probefahrten, auf denen 
16,8 Knoten Durchschnittsgeschwindigkelt erzielt wurden, sind in Ta- 
bellen zusammengestellt. 


Erd- und Wasserbau. 


Foundations of buildings. (Eug. Rec. 16. Dez. 99 S. 679/80) 
Veranlasst durch den Einsturz eines Neubaues einer Baumwollspinnerel, 
der durch unzweckmäfsige Gründungen verursacht sein soll, giebt der 
Verfasser verschiedene Ratschläge zur Berücksichtigung bei Gründungen 
auf Fels, auf fester Erde oder 'Thonboden und auf loser Erde. 

The foundations of a large power house. (Eng. Rec. 
16. Dez. 99 s. 651) Beschreibung der Einzelheiten einer Pfahlrost- 
gründung für eine Gruppe von Gebäuden für eine 70000 pferdige elek- 
trische Kraftanlage. 

The advantages of tunnels in large cities. (Eng. Rec. 
16. Dez. 99 S. 672/73*) Erörterung der Vorteile von Tunneln gegen- 
über Brücken zur Vermittlung des Verkehrs, insbesondere zwischen den 
Newyorker Vorstädten Manhattan und Brooklyn. Der Verfasser bevor- 
zugt die Tunnel hauptsächlich wegen ihrer billigeren Ausführung und 
leichteren Instandhaltung. 

Le tunnel de Turchino sur la ligne de Génes-Ovada- 
Asti. (Genie civ. 23. Dez. 99 S. 119/'21*) Der Tunnel ist 6428 m 
lang und hat auf der ganzen Strecke eine Steigung von 12" w. Er 
ist zur Zeit eingleisig ausgebaut, seine Abmessungen sind aber für 
den Finbau elnes zweiten Gleises vorgesehen. Mit dem Bau wurde 
von beiden Seiten und in der Mitte mit Hülfe eines Zugangschachtes 
begonnen. Die Bauarbeiten und die Kraftanlaren sind eingehend 
beschrieben. 

The new Cornwall bridge piers. (Eng. Rec. 9. Dez. 9! 
S. 643. 46*) Die Brückenpfeiler, die im Jahre 1897 in’ Kalksteinmauer- 
werk aufgebaut waren, stürzten ein, du die Gründung nieht tief genug 
geführt war. Die neuen Pfeiler sind auf Senkbrunnen aufgebaut, die 
bis zum Felsboden hinabgetrieben wurden. Die Einzelheiten des Baues, 
der wegen der starken Strömung grofse Schwierigkeit hot, sind ein- 
gehend beschrieben. 

Pile-driving test. (Engng. 29. Dez. 99 S. 826% Bericht über 
eine Belastungsprobe, bei der ein Pfahl von 927 qem Querschnitt mit 
57 t belastet wurde und diese Last 5 Wochen trug; der Pfahl wurde 
um 6,35 mm niedergedrückt, hob sich aber nach Entfernen der Be- 
lastung um 4,76 mm, die somit auf Zusammendrücken des Holzes ent- 
fallen. 

Concrete docks for the Illinois Steel Co., at South 
Chicago, Ill. (Eng. News 14. Dez. 99 S. 378 79*) Bericht über 
die Neubauten an den Kaimauern, die wegen des schlechten Unter- 
grundes init besonderen Schwierigkeiten verknüpft waren. Die in 
Zement aufgeführte Mauer ruht auf einem Pfahlrost, dessen Festigkeit 
dureh schräg eingetriebene Pfihle erhöht Ist; In den Zementhlock sind 
Anker eingefügt, die ihn mit einem früher ausgeführten zurückliegenden 
Pfahlrost verbinden. Der P’fahlrost ist zumteil mit Schlacke ausgefüllt. 

Some details of two sewer tunnels. (Eng. Rec. 9. Dez. 99 
S. 648/50) Bericht über die Bauarbeiten an zwei Abwässerungskanälen, 
bei deren einem ein. Tunnel unter einein Kanal geführt und hierbei ein 
alter gemauerter Durchlass gekreuzt wurde. Bei dem zweiten, der ala 
zusseiserne Röhre von 380 mm Dmr. verlegt wurde, musste der gröfste 
Teil des Bodens wezzesprenzt werden. 

steam dredger »Devolant«, (Enkincer 29, Dez. 99 S. 646*) 
Eimerbagger von 25; m Länge, 11 m Breite und 4 m Raumtiefe: zum 
Antrieb der Bargervorrichtung und dient eine Verbundwmäaschine von 
S30 PS‘ 

Hydraulic dredger (Bates system) for the Russian Go- 
vernment, Schluss. (Engng. 29. Dez. 99 s. 823 26*) Antrieb der 
Messer und der Schrauben. Die Pontons zum  Fortschaffen des 
Baggergutes haben zwei schräg stehende Schrauben, die durch Elektro: 
motoren bewegt werden. Bericht über die Probetahrten. 


SE 
Rundschau. 


Im Hinblick auf den in dieser Numnier enthaltenen. Aut- 
satz »„Elektrizitätswerke mit Gasmaschinenbetrieb« dürften 
einige Angaben über ausgeführte Krafigasanlagen u 
Interesse sein, deren Betriebsergebnisse, soweit ome Gg 
gleiche ziehen kann. mit den an jener Stelle berechneten 

'e "t übereinstimmen. NM 
Ee einer neuen Werkstiütte der Qu 
bahn in Jersey City ist eine Kraftgusanlage errichtet, | m Pn 
che Gasmotoren von insgesamt 400 PS gespeist werden). 


The Iron Age J6, Oktober 1899 N. I, 


Anlage enthält 2 Generatoren Taylorscher Bauart © mit rotiren- 
dem Boden und selbstthätiger Speisevorrichtung. Dicht neben 
ihnen stehen 2 cvlindrische Vorwärmer, in denen die Gase, 
von oben nach unten ziehend, ihre Wärme an die Luft und 
den Dampf abgeben, bevor diese in die Generatoren eintreten. 
Der Boden der Vorwärmer wird durch Waschkasten gebildet, 
die dazu bestimmt sind. den Teer aufzufangen, und die zt- 


ah 
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asserabschlüsse dienen, damit das Gas nicht aus 
n Generator zurücktreten kann. An die 
Vorwärmer schliefsen sich 2 mit Koks gefüllte Skrubber, 
auf diese folgen 2 Reiniger: rechteckige mit einer besonderen 
Masse gefüllte Kasten, und endlich der Gasbehälter. Hervor- 
zuheben ist, dass man bestrebt war, die Bedienung der Anlage 
durch Menschenhand so weit als möglich einzuschränken. Aus 
diesem Grunde sind die Generatoren mit den bereits erwähnten 
Speisevorrichtungen ausgestattet worden, durch welche die 

ohle gleichfórmig und regelmüfsig über die ganze Fläche 
des Generators gestreut wird. Ferner ist zum Heben der 
Kohle auf die Höhe der Generatormündung eine Eimerkette 


rdnet. : e 
WI oer als !/; Jahr im Betrieb und hat sich 


Die Anlage ist län c | 
vollkommen bewährt. Die Erbauer hatten pro kg Kohle eine 
Ausbeute von 5560 W.-E. an Gas gewührleistet, was einem 


Wirkungsgrade von 80 pCt gleichkommt; dabei war als Brenn- 
stoff Kleinkohle angenommen worden. Statt dessen wird 
Kohlengrus verfeuert, und trotzdem soll die gewährleistete 
Zahl noch überschritten sein. Es wird ferner angegeben, dass 
die Gasmotoren, deren thermischer Wirkungsgrad ?2 pCt be- 
tragen soll, 24 cbm Gas pro PS-Std = 0,5 kg Kohle ver- 
brauchen. Ueber die Betriebskosten wird mitgeteilt, dass sie 
weniger als die Hälfte wie bei einer gleichwertigen Dampf- 
kraftanlage betragen; die Anlagekosten würden bei beiden 
Betriebsarten etwa gleich sein. l l 

Eingehendere Angaben über die Betriebskosten einer 
Kraftgasanlage hat Dr. Burschell in der letzten Jahresver- 
sammlung des Mittelrheinischen Gas- und Wasserfachmänner- 
vereines gemacht"), Es handelt sich in diesem Fall um ein 
seit Januar 1895 im Betriebe befindliches Elektrizitätswerk 
in Landau, das mit 2 Kraftgasmotoren von 60 bezw. 50 PS 
arbeitet. Der erzeugte Strom dient zur Beleuchtung des 
Hauptbahnhofes Landau und zum Betrieb eines zweipferdigen 
Elektromotors auf dem Gaswerk, dem die ganze Anlage an- 
gegliedert ist. Die Jahresabgabe beträgt rd. 140000 KW. 

Der Brennstoffverbrauch betrug bei Vollbelastung rd. 
05 kg Anthrazit pro PS-Std, eine Angabe, die gut mit 
den oben erwähnten, unter ganz anderen Verhältnissen ge- 
fundenen Ergebnissen übereinstimmt. Der Vortragende fügte 
allerdings hinzu, dass dieser bei voller Belastung erhaltene 
Wert der günstigste sei. Beachtenswerter sind daher seine 
Mitteilungen über die Betriebskosten im I. Vierteljahr 1599, 
wo die Anlage nicht voll belastet war. In dieser Zeit wurden 
66500 KW abgegeben. Dabei verteilten sich die Betriebskosten 
folgendermalsen: 


gleich als W 
dem Behälter in de 


insgesamt für 1 KW 
für Akkumulatoren Dow 290,00 M 0,13 Pfg 
Löhne . .. .. .. .. . . 1788,22 » : 
Reinigen des Maschinenhauses . 38,00 » | Au. m 
Kraft einschliefslich Wasser . 1589,69 » 2,39 >» 
Kleinmaterial und Kohlen . . . . 227,09 » 0,345 » 
Schmier- und Putzmaterial 20. . 466,29 » 0,70» 
Anschaffungen und Aushülfsteile . . 216,90 » 0.33 » 
Maschinenreparaturen d ei? 15,50 » 0,025 » 
Unkosten und Steuern . . . . . , 151,14 » 0,23 » 

4783,01 A 7,19 Pfg 


. In diesen Zahlen sind die Kosten der Dampferzeugung 
für den Generator nicht enthalten, da der betreffende Kessel 
auch noch zu andern Zwecken diente. Bringt man die 
Kosten des Dampfes, wie es von verschiedenen Seiten an- 
gegeben ist, mit 10-pCt der Generatorkohlen in Anschlag, so 
erhöhen sich die Betriebskosten auf 7,45 Pfg’KW. 


y 

H ~ Hrn. Prof. L. Troske in Hannover erhalten wir 
ie folgenden Ergänzungen (gleichzeitig auch eine Berichti- 
sung) zu unserm in Z. 1899 Nr. 47 veröffentlichten Bericht 

über den Bau der Jungfraubahn: 
bur i der Zeitschrift heifst es auf S. 1477: .... »Die 
Sie ng Pa dreiphasigen Wechselstromes beträgt 700 V und 
500 V ume d Kleinen Scheidegg für den Bahnbetrieb auf 
Das it nicht zutreffend; die Hoch b \ 
: ! eend; die Hochspannung beträgt 7000 V 
uc auf den zwei Stationen Kleine Scheidepg« und »Glet- 
200 vi den Bahnbetrieb durch je 2 Umformer von je 
ist hier je ng auf 600 V herabgemindert. Desgleichen 
spannung HR 30 KW aufgestellt, der die Hoch- 
210 V mindert euchtung und Heizung der Stationen auf 
ist anf Engt — an der Station Gletscher beginnend — 
16 qm) end; gt m Länge fertiggestellt, und sein Vollausbruch 
vorgelagert m Rothstock, einer dem Eiger unmittelbar 
en Felswand: In dieser hat die Bauleitung drei 


Tu, 
mm 
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EEN, ee miele E 


i i len 
einen 20 m langen Seitenstollen, 
für die Beseitigung des Schotters 


S Ee inen 
und zwei Felskammern für Werkstattz wecke. In ed E 
dieser Kammern, Rothstock- Masrhinenstation genannt, ge 
3 Dvnamos für die Stofsbohrmaschinen, ein Ventilator ne 


Motor für die Tunmnellüftung und ein Motor ere? 
triebe einer Drehbank, einer Bohrmaschine und eines : eu 
steines aufgestellt. Etwa 20 m davon ist in der andern Fels 


nische die Schmiede mit einem Ipferdigen Motor unterge- 


bracht. Am Rothstock befindet sich ein 15 KW-Umformer 
zur Herabminderung der Spannung für die Beleuchtung der 
Maschineustation, für den Antrieb der Motoren in dieser und 
in der Schmiede, sowie auch zum Schneeschmelzen. 

Die Dvnamomasehinen für die Stofsbohrmaschinen werden 
dureh 600 V-Drehstrommotoren angetrieben. Sie erzeugen 
pulsirenden Gleichstrom von 210 V, der dureh dreiadrige Ka- 
bel nach der Bohrstelle geleitet wird. 

Die weitere Angabe in Nr. 47 d. Z. über die Viehställe am 
üigergletscher bezieht sich auf eine frühere Absicht der Unter- 
nehmung, die aber nicht zur Ausführung gekommen ist. Die 
Hauptnahrung der am Eiger überwinternden Ingenieure, Beain- 
ten und Arbeiter besteht aus Konserven und Mehlspeisen. Wenn 
es die Witterung gestattet, wird einmal in der Woche durch 
geübte Bergsteiger frisches Fleisch von Lauterbrunnen nach 
der Station Gletscher gebracht. Um Mitte Dezember v. J. 
herrschte dort oben eine Kälte bis 26? C. Zur Zeit wird Tag 
für Tag flott gearbeitet. Es wird jetzt nur der Firststollen 
(8 qm Ausbruch) vorgetrieben, und zwar im Durchschnitt um 
3!/» bis 4 m täglich; der Vollausbruch soll später nachgeholt 
werden. Die Abtuhr des Schotters erfolgt auf niedrigen 
Schlitten, die durch das vorerwähnte »Seitenfenster« mittels 
eines Vorderkippers nach einem Abgrunde hin entladen werden. 
Vorläufig werden diese Schlitten (auf 10", Steigung) noch 
von Hand bewegt; später in 25°. Steigung soll dies durch 
einen elektrisch betriebenen Bremsberg geschehen. 

Erwähnt sei noch, dass im letzten Sommer der Verkehr 
auf dem ersten fertiggestellten Teile der Jungtraubahn &ufserst 
rege war. Leider verabsäumten recht viele Reisende, am 
Endpunkt des Tunnels die von der Bauleitung bequem zu- 
gänglich gemachte Rothstockspitze zu besteigen; sie fuhren 
vielmehr nach einigen Minuten Aufenthalt im Tunnel wieder 
zu Thal. So gingen sie des prächtigen Ausblieks auf Grindel- 
wald sowie auf das Eigermassiv verlustig und werden wahr- 
scheinlich etwas enttäuscht die Jungfraubahn verlassen haben. 


Seitenausbrüche hergestellt, 
das sogenannte Seitenfenster 


Der von der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt- Aktien- 
gesellschaft der Stettiner Maschinenbau - Aktiengesellschaft 
»Vulcan« in Bau gegebene Schnelldampfer »Deutschland«, 
welcher am 10. ds. Mts. vom Stapel gelaufen ist, soll im 
Sommer seine Fahrten zwischen Hamburg und New York be- 
ginnen. Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Länge über Deck . . . . . . . 2 . . . . ., 3055 m 
Breite. . . . . . . . . , 20,12 » 
Tiefe bis Seite Oberdeck e 13,41 » 

Die Wasserverdrüngung des voll beladenen Schiffes be- 
trägt 23200 t; die Vermessung hat einen Tonnengehalt von nahe- 
zu 16200 Reg.-Tons ergeben. Das Ablaufgewicht berechnet sich 
auf rd. 9300 t. Das Schiff übertrifft demnach den im Jahre 
1597 im »Vulcan« erbauten Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm 
der Grofse« um (im in der Länge und 0,3 m in der Breite 
und Tiefe, sowie um rd. 2500 t Wasserverdrüngung und 2000 
Reg.-Tons. 

Der Dampfer, über den wir nach seiner Fertigstellung aus- 
führlich zu berichten gedenken, ist aus deutschem Stahl nach 
den Vorschriften des Germanischen Lloyds für die höchste Klasse 
als Vierdeckschiff mit ausgedehnten Verstärkungen erbaut, mit 
einem sich über die ganze Schiffslänge erstreckenden, in 24 
Kammern geteilten Doppelboden versehen und durch 15 bis zum 
Oberdeck hinaufgeführte Querschotte und ein Längsschott im 
Maschinenraum in 17 wasserdichte Abteilungen so geteilt, dass 
das Schiff selbst beim Volllaufen von zwei benachbarten Ab- 
teilungen noch schwimmfähig bleibt. Die Schotte sind nach 
den neuesten Vorschriften des Germanischen Llovds und der 
See-Berufsgenossenschaften!) gebaut und reichlich stark bemes- 
sen, um auch einseitigem Wasserdruck widerstehen zu können. 
Etwa ins Schiff eindringendes Wasser kann durch sämtliche 
an Bord aufgestellten Dampfpumpen, 4 Kreiselpumpen, 2 Ma- 
schinenlenzpumpen und 6 Doppelpumpen, welche zusammen 
4000 t Wasser stündlich zu bewältigen vermögen, ausge- 
pumpt werden. 

ie Takelung des Schiffes ist die eines Schooners mit 
2 stählernen Pfahlmasten. Es hat bis zum Oberdeck 4 durch- 
laufende stählerne Decks. Oberhalb des Oberdecks befinden 


1) Z. 1897 S. 609. 
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sich an Aufbauten eine 35 m lange Poop, ein 124 m langes 
Brückenhaus und eine 86 m lange Back. Ueber Poop und 
Brückenhaus hinweg ist das 163 m lange Promenadendeck und 
darüber das Sonnendeck erbaut. 

Es können auf dem Schiffe 467 Fahrgäste I. Kl. in 263 
Kammern, 300 IT. Kl. in 99 Kammern und 290 III. Kl. in 
Zwischendeckräumen untergebracht werden. Hierzu kommt 
die Schiffsbesatzung, welche aus 525 Köpfen besteht. Aufser 
den Kammern für mehrere Fahrgäste T. Kl. sind auch Luxus- 
kammern, die aus Wohn-, Schlaf- und Badezimmer bestehen, 
sowie besonders grolse und 50 nur für je eine Person be- 
stimmte Kammern vorgesehen. 

Den Fahrgästen I. Kl. stehen zur Verfügung: ein im 
Hauptdeck liegender Speisesaal mit 362 Sitzen, ein Saal und 
ein geräumiges Rauchzimmer aut dem Brückendeck, ein Früh- 
stücksraum und ein Kinderzimmer auf dem Sonnendeck, 
schliefslich für den Aufenthalt im Freien ein geräumiges, vor 
Sonnenstrahlen und Regen geschütztes Promenadendeck. 

Die Räume für die Fahrgäste II. Kl. sind im Hinterschiff 
teils auf dem Ober-, teils auf dem Haupt- und dem Zwischen- 
deck gelegen; auf dem Hauptdeck befindet sich ein Saal mit 
166 Sitzen, auf dem Oberdeck ein Gesellschaftszimmer und 
auf dem Poopdeck ein Rauchzimmer. 

Alle zwischen wasserdichten Schotten unter dem Oberdeck 
liegenden Räume sind mit besonderen Aufgängen versehen, 
wodurch es möglich ist, bei schlechtem Wetter und bei Nacht 
sämtliche Sehottthüren unter dem Oberdeck geschlossen zu 
halten, ohne den Verkehr der Fahrgäste zu hindern. 

Alle bewohnten Räume sind mit elektrischer Beleuchtung, 
Dampfheizung, ausgiebiger Lüftung, Klingelleitungen usw. 
versehen; ebenso sind die Maschinen- und Kesselräume, die 
Vorraträume elektrisch beleuchtet. Im ganzen sind rd. 2000 
Lampen vorhanden. Zur Erzeugung des elektrischen Stromes 
sind 5 Dampfdvnamomaschinen aufgestellt, 3 von 700 Amp 
und ? von 400 Amp und 110 V. 

Für alle 3 Klassen sowie für die Mannschaft sind gesonderte 
Küchenanlagen vorhanden; in der Nähe des Speisesaales sind 
Anrichteräume init Tellerwärmern, Kaffee- und Theemaschinen 
und Kühlschränken angeordnet. Gut isolirte Kühlräume, ein 
Eiskeller und grofse Vorraträume sind neben den Lade-, Ge- 
päck-, Posträumen und den rd. 4350 t fassenden Kohlenbunkern 
in den unteren Decks untergebracht. 

Zum Uebernehmen von Ladung, Gepäck und Vorräten 
dienen 6 Dampfwinden, von denen 2 auf der Back, 2 auf 
dem Oberdeck und 2 auf dem Sonnendeck stehen. An Booten 
führt das Schiff 20 Rettungsboote, von welchen 4 dauernd in 
Davits hängen, und 6 Halbklappboote. Von den 20 Rettungs- 
booten sind 16 Stahlboote nach Franeis’ Patent, die übrigen 
Um mit den Booten schnell arbeiten zu können, 


Holzboote. > 
sind 4 Dampf-Bootheifsmaschinen auf dem Sonnendeck auf- 
gestellt. l : 
> Hervorzuheben ist noch, dass dieser Schnelldauipfer in 


Anforderungen der kaiserlich 


Deutschen Marine erbaut ist, dainit er im Kriegsfalle, mit einer 
crófseren Anzahl Geschütze ausgerüstet, als Kreuzer Ver- 
wendung finden kann. Um letzterem Zweck zu eutsprechen, 
sind auch das Ruder, die Steuerung und die Hülfssteuerung 
unter Wasser angeordnet. 

Die gleichfalls vom 
Kesselanlage besteht aus 2 se 


Uebereinstimmung mit den 


»Vulean« erbaute Maschinen- und 
ehscylindrigen Vierfach- Expan- 
sionsmaschinen mit Massenausgleich nach d d 
welche zusammen 33000 PS indiziren werden. 2 o dad 
Maschinen treibt mittels einer rd. 40m langen W 2n ei mg 
von 630 mm Dmr. eine Bronzeschraube von í m mr. Gs 
vierteiligen Kurbelwellen und die Schrauben a ek V Si 30 
mm Dmr. bestehen aus Niekelstahl, die übrige Wellenleitung 


tem Siemens-Martin-Stahl. | | 
lii = Dampf liefern 12 Doppel- und 4 Einfachkessel mit 
112 Feuern und zusammen 8000 qm Heizfläche, die mit 
Ueberdruck arbeiten. Die Kessel sind in 4 Gruppen mporn 
deren jede einen Schornstein von 4m Dmr. und 34,5 m Hohe 


Ki ege nn 
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erhält. Die Kesselanlage wird mit künstlichem Zuge arbeiten 
und jede Kesselgruppe 4 Flügelrüder von 3 m Dmr. erhalten 
welche durch Verbundmaschinen getrieben werden. Insgesamt 
befinden sich auf diesem Dampfer 68 Dampfmaschinen mit 
zusammen 124 Dampfcvlindern. 


, Auf den Howaldtswerken zu Kiel befindet sich ein Dampfer 
im Bau, der für die deutsche Südpolarforschung bestimmt 
ist. Das Schiff wird für eine Reisedauer von 3 Jahren einge- 
richtet. Es erhält elektrische Beleuchtung und Dampfheizung; 
auf Deck sollen eine Windmühle, vier kleine Beobachtungs- 
häuser, die Bauteile für ein Stationshaus und ein Fesselballon 
untergebracht werden. Zu erwähnen sind ferner die Brunnen, 
durch welche die Schraube und das Ruder aufgeholt werden 
können. Das Schiff wird mit einer kleinen Back und einem 
erhöhten Quarterdeck zum Unterbringen der Hunde versehen 
on Die Forschungsreise soll Ende August d. J. angetreten 
werden. 


In demjenigen Teile der Maschinenhalle der Pariser 
Weltausstellun ‚ welcher den nichtfranzösischen Ausstellern 
überwiesen ist, hat, wie wir bereits früher!) mitgeteilt haben, 
eine deutsche Firma, Carl Flohr in Berlin, die Ausführung 
des Montagekranes übernommen. Es ist ein Portalkran?) von 
25 t Tragkraft, 27,5 m Spannweite und 12.5 m Hubhóhe. Jeder 
seiner Füfse stützt sich mittels Ausgleichhebel auf 4 zwei- 
rädrige Gestelle, von denen die beiden inneren durch Schnecken- 
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räder angetrieben werden. 4 Elektromotoren dienen zum Be- 
triebe des Kranes. Die höchste Last wird mit einer Geschwin- 
digkeit von 0,01 m;sek gehoben, wozu eine Leistung von 36 PS 
erforderlich ist. Bei der wagerechten Verschiebung beträgt 
die Geschwindigkeit 0,3 m, die Leistung 5 PS. Das Kran- 
gerüst wiegt rd. 70t, Laufkatze, Motoren, Räder usw. rd. 28 t. 
Zum 'Transport des ganzen Bauwerkes dienten 10 Eisenbahn- 
wagen. 

Das deutsche Kommissariat hat ein Verzeichnis der zur 
deutschen Abteilung der Weltausstellung in Paris zugelassenen 
Aussteller herausgegeben, das im Buchhandel zu haben ist. 
Auch von dem englischen Kommissariat liegt ein ähnliches 
Verzeichnis vor, das aus 3 Teilen besteht, welche die Aus- 
steller aus Grofsbritannien und Irland, Indien und Ceylon 
sowie aus den englischen Kolonien umfassen. 


1) 2.1899 S. 1334. 
?) Dinglers Polytechnisches Journal 23. Dezember 1899 S. 177. 


Patentbericht. 


Nr. 105724. — Roststab. A. Lichtenberg, 
Der Kopf des Roststabes wird auf einer Me- 
um einen in die Form gelegten Metallstab b 
aufsen und innen gehärtet wird 
sondern auch die Seitenfláchen 


Kl. 31. 
Köln-Riehl. 
tallplatte und 
gegossen, sodass 
und nieht allein die Bahn a. 
aus Hartguss bestehen. 

Kl. 35. Nr. 105191. Feststellvorrichtung für Gruben- 
wagen auf der Förderschale. P. Pietsch, Königshütte 

Um die Welle b kippbare Schlenenstücke a werden 


O/Sehl. 
dureh. Gegengewichte e in der Sperrlage für die Räder r gehalten, aber 
urch G 


er von 


wagerecht gestellt, sobald sich e auf die 
Schachtsohle oder die Aufsetzvorrichtung 
setzt: auch können sie durch ein Ge- 
stánge fg von Hand eingestellt werden. 


Kl. 21. Nr.107533. Vorwärmen der 
Nernst-Lampe. W. Nernst, Göttin- 
gen. Der Glühkörper g hängt an dem 
federnd aufgehängten Anker n des Haupt- 
strom-Elektromagneten 3, mit dem er in 
Reihe geschaltet ist, und wird in dem 
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besonderen oder einen 


Ofen o durch einen 
Strom erhitzt. 


vom Hauptstron abgezweigten 
Sobald g warm und leitend geworden ist, zieht 
der nun geschlossene Hauptstrom den Anker a 
in die Spule und bringt g aus dem Ofen heraus, 
wobei gleichzeitig der Nebenstrom geschlossen 


werden kann. i 


Kl. 35. Nr. 105098. 
Geschwindigkeitsregler 
für Fördermaschinen. 
F. Westphal, Ruda 
O/Schl. (Kr. Zabrze). 
Ein durch die Teufen- 
zeigerinuttern m, mı wäh- 
rend der oberen Hälfte 
ihres Hubes abwechselnd 
mitgenommenes Gleit- 
stück c ist durch ein 
Gestinge vdlz an den 
Steilhebel a des Reglers r angeschlossen. Wäh- 
rend beim Ende und beim Wiederbeginne eines 
Treibens das Gleitstück c den Weg t durch- 
lauft, soll die Geschwindigkeit langsam ab- 
oder zunehmen, sodass der Bolzen a jenes Ge- 
stänges die punktirte Bahn durchläuft, nach der 
der Sperrhebel A der Dampfbremse gekrümmt ist. Nimmt die Geschwin- 
digkeit beim Auslaufe zu langsam ab oder beim Anlaufe zu schnell 
zu. oder wird während des Treibens die grófste zulässige Geschwindig- 
keit überschritten, so geht a aus seiner Balın nach oben heraus und 


löst die Dampfbremse aus. 


KI. 40. Nr. 106050. Róstofen. The Godfrey Calciner Lim., 
London. Der Ofen hat einen sich drehenden Tellerherd a und 


ein feststehendes mit Feuerung und Rauchabzug w verschenes Ring- 
gewölbe g, welches an einer 


Stelle einen von 2 senk- 
rechten radialen Schicbern 8 
begrenzten Ausschnitt hat, 
in dem sich eine Krählvor- 
richtung o befindet. Ihre 
Schaufeln n sind schräg 
oder tangential einstellbar, 
sodass sich in letzterer Stel- 
lung das auf a liegende Erz abwechselnd in g und der freien Luft be- 


findet. Soll das Erz aus dem Ofen entleert werden, so stellt man n 
schräg. 
Kl. 47. Nr. 105074 (Zusatz zu Nr. 103522, Z. 1899 S. 1551). 


Bollenlager. Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin. 
Damit eine Rolle zu oder r3. falls sie beim Fin- 
laufen in die Druckstelle zurückbleibt, keine Stöfse 
oder grofsen Belastungen auf die Zapfen z der 
andern Rolle ry oder r; ausübt, die mit ihr durch 
ein Gestell fg (wie beim: Hauptpatente) verbunden 
ist, werden entweder die Gestellbügel f bei fı als 
Federn ausgebildet, oder die Zapfenz werden federnd 
gelagert, indem in die Langlocher u federnde 
Stifte v hineinragen. 


Kl 47. Nr. 105959. Stummes Gesperre. Gebr. Commichau, 
Magdeburg-Sudenburg. Zur 
Erzielung eines verinderlichen Vor- 
schubes ist im Schlitze o der 
Scheibe 8, die vom Schaltrade r 
durch die Reibung der Schlepp- 
federn f mitgenommen wird, ein 
stellbarer Anschlag n angebracht. 
Beim Rückgange des Schalthehels A 
wird die Schaltklinke k sofort von 
o ausgehoben, und nach dem An- 
schlagen von A an n wird s bis 
zum Ende des Rückhubes zurück- 
gedreht. Bei der Vorbewegung von 
h wird dann r nur um das Mats 
jener Zurückdrehung vorwärts ge- 


dreht, 
Kl. 49. Nr. 105370. Werkzeughalter mit Wendegetriebe. F. A. 


die Kerelräder c und 4, die in einem 
Halter e gelagert sind und von einer 
Spindel f durehdrungen werden, welche 
an beiden Enden verschiedene Werk- 
zeuge. 2. B. Bohrer und Gewinde- 
schneider trägt, und entsprechend dem 
Andrücken eines derselben gegen das 
Werkstück durch die Stifte g mit c 
oder d gekuppelt wird. Damit die 


Werkzeuge beim Gebrauch stets die gleiche Lage haben, ist e auf dem 
um 180° gegen einander ver- 


Zapfen h vermittels des Stiftes ¿ in 2 
drehten Lagen einstellbar. 

Kl. 47. Nr. 105220. Kropfkurbelwelle B. 
Zur Erzielung einer mit gehärteter 
Kurbelzapfen-Lauftläche versehenen 
gekröpften Welle für schnell lau- 
fende Maschinen wird die Welle 
mehrteilig ausgeführt, indem der 
am Kurbeların a sitzende Kurbel- 
zapfen z durch diesen Arm mit 
dem einen Wellenstück und 
durch seiu in das Schwungrad r 
cingelassenes kegelföriniges Ende ¢ 
mit dem andern Wellenstück «wj 
verbunden wird. Zur Erzielung einer dauerhaften Verbindung von e 
mit r wird In r eine stählerne Büchse 5 eingelassen. 


Kl. 47. Nr. 105073. Scheibe. Maschinenbauanstalt Hum- 
boldt, Kalk bei KölnaRh. Damit von l 
schnell umlaufenden Scheiben (Dampfturbinen 
mit Schaufeln © bei Eintritt gefährlicher 
Geschwindigkeit nur kleine Teile abreifsen, 
die das Schutzgitter (oder Gehäuse) nicht 
Aurchbrechen können, ist der Zusammenhang 
des Randes b mit dem Scheibenkörper a 
durch Bohrungen 4 oder Eindrehungen usw. 
so geschwächt, dass der Bruch an der gc- 
schwächten Stelle statttinden muss. 


Loutzky, Berlin. 


Kl. 49. Nr. 105372.  Drehwerkzeug. 
maschinenfahrik vorm. W. 
v. Pittler, A.-G.. Leipzig- 
Gohlis. Das Werkzeug a ist 
ein Drehkörper mit dem Protil 
des abzudrehenden Werkstückes 
w. In a verläuft die Schneide 5 
nach einer Schraubenlinie. so- 
dass b bei langsamer Drehung 
von a vermittels des Hebels c 
das schnell umlaufende Werkstück ww nach und nach angreift. 


Kl. 49. Nr. 105419. Gewindeschneidkopf. Gebr, Heinemann 
St. Georgen iSchw. Die Schneidbacken b sitzen radial EK 
bar an einer Hülse a. die vermittels des Stiftes a} von der sich drehen- 
den Welle & mitzenommen wird. Aufa 
ist ein Ring r drehbar, dessen Stifte l 
in schräge Schlitze der mit 5 starr 
verbundenen Blöcke g eingreifen, so- 
dass die Teile y und 5 auseinander- 
oder zusamınengeschoben werden, wenn 
r auf a etwas gedreht wird. Ist 
letzteres der Fall, so wird das Ge- 
winde geschnitten, wobei sich durch 
Druck auf das Werkstück eine Oeffnung 
des Ringes r auf den Stift t sich schiebt und r dadurch 
festgehalten wird. Ist der Schnitt beendet, so zieht 
man das Werkstück nach links, wobei r von t frei 
und von einer Feder f etwas gedreht wird, sodass 
die Backen sich auseinander bewegen und das Werk- 
stück aus ihnen entfernt werden kann. 


Kl. 88. Nr. 104979. Doppelwasserrechen. A. 
Vollrath, Herzogenburg (N.-Oesterr.). Zur Ver- 
grófserung oder Verkleinerung der Durchgangöffnungen 
und zur Zerteilung der angesetzten Unreinigkeiten können 
der bei f drehbar gelagerte Rechen efg und der 
feste Rechen abc, deren Zähne a, e gegen einander 
versetzt sind, mittels Sperrhebels k A ein- und festge» 


Leipziger Werkzeug- 


Errin 
gton. NewYork. Die Welle a treibt vermittels des Kegelrades b stellt sowie schnell hin- und herbewegt werden. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion) 


Die zulässigen Inanspruchnahmen des Eisens im 
Bs Hochbau. 
Chluss seiner in der Ueberschrift genannten Ab- 


B bemerkt Hr. Fritz v i 
Dozent in Wien, in Z. 1899 S. EES Ingenieur und 


»Was endlich die Druckspannung von Gusseisen anbe- 
langt, so schwankt die Druckfestigkeit von Bauguss zwischen 
5 bis über 10 t'qcm. Ich halte es für unmöglich, ein so 
schwankendes Material in eine Qualitüt zu vereinigen, wie 
z. B. Tetmajer es gethan hat, der aus einer bestimmten Reihe 
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von Versuchen genau das arithmetische Mittel berechnete und 
so zu 7,76 t qem gelangte« usw. l 

Es ist mir selbstverständlich niemals eingefallen, in der 
Druckfestigkeit so sehwankendes Gusseisen, wie dies Hr. von 
Emperger anführt, in eine Formel zu vereinigen. Ich konnte 
dies auch garnicht, denn ich habe, wie jedermann sich aus 
den Darlegungen im 8. Hefte meiner ottiziellen Mitteilungen, 
S. 45 bis 65, überzeugen kann, nur mit dünnwandigem 
Bauguss (Röhren mit 0,8 bis Lu em Wandstärke und Vier- 
kanteisen mit rd. 3,0 em Dicke) gearbeitet, dessen Druck- 
festirkeit zwischen 65 tgem und sso t qem lag. Die Vier- 
kantbarren von Diener & Co. besafsen eine Druckfestirkeit 
von rd. 8,0 t/qcm. 

Auch ist es unrichtig, dass die Zahl 7.76 t qem als arith- 
metisches Mittel der verschiedenen  Drucktestigkeitswerte 
(Würfeltestiskeit) des Versuchsmaterials hervorgegangen sei. 
Ich habe vielmehr die Resultate der zwischen Spitzen zer- 
malmten Probekörper mit Längenverhätnis /:& — Stablänge: 
kleinsten Trügheitshalbmesser — c 5 bis 50 gruppirt, die Grup- 
penschwerpunkte bestimmt und durch diese eine Parabel vou 
der Form y — a+ br + cc? hindurchgeführt. 

% l 

Für r " 
Hrn. von Emperger angezogenen Wert 


= 0 lietert die so bestimmte Gleichung den von 


y —d4y46tqem. 


Dieser so ermittelte Wert wurde aus Gründen der Ver- 
gleichbarkeit der Rechnungsresultäate als eine Art mittlere 
Druckfestigkeit 2, auch in die Sehwarz-ltankineschen Knik- 
kungsformel 


i^ 
4 Vë, 


SC Ze voc [S2 
EIN 


eingeführt, damit diese, meiner Parabel zleich, für p o den 


nämlichen Wert 3, liefere. 


Zürich, den 5. Dezember 1599. Prof. L. v. Tetmajer. 


Gechrte Redaktion! 

Die vorstehende Zuschrift bitte ich Sie, ganz im Sinne 
des Wunsches des Hrn. Prof. v. Tetmajer, mit Heft VIII der 
Mitteilungen der Material- Prüfungsanstalt in Zürich 1806 zu 
vergleichen und hieraus festzustellen: 

I dass dort in jedem Falle der Wert y — a für r — 0 als 
mittlere Drucktestigkeit des jeweiligen Materiales angesprochen 
wird, s. S. 44 Absatz œ und S. 79 Absatz k, und dass dieser 
Ausdruck auch anderwärts, s. z. B. Zeitschrift d. 
Ingenieur- und Architekten-Vereines 15958 S. 167 
Sinne von demselben Autor gebraucht wird; 

2) dass Hr. v. Tetmajer daselbst auf S. 65 ausdrücklich 
sagt: Unter Zugrundelegung einer mittleren Druck. 
festigkeit des grauen Gusseisens von abi 


Oesterr. 
‚in demselben 


à; = 7,76 t pro gem; 
3) dass jedermann imstande ist, nachzurechnen, wie Hr 
v. Tetmajer zu dieser ganz unglaublichen Zitfer gekommen 
ist, wenn er sich selbst das arithmetische Mittel aus den 
mittleren Druckfestigkeiten der von ihn daselbst e bte 

9 Eisensorten bildet. Mdb ER NU 


Wir finden auf S. 63 i | 
LI Je seiner A » N Le . ‘ c 
mittlere Druckfestiekei Gen Abhandlung Absatz 3 als 
/rucklestigkeit angegeben: 


für Brebacher Eisen Marke Röhre 5,09 tqem 


» » » » Säule . . . 5,39 » 
>> H rs. 
> » » > gewöhni. Guss Aan » 


»  Choindez-Eisen 


l 0] 5. 5 5. . . . 0.20 » 
endlich in obiger Zuschrift ) 
für Eisen von Diener & Co. rd. KIT » 


35,90 — T, E gen 


Ddfestigkeit und keine an- 
festivkeit«, wie die Zuschrift glauben 


3 a das richtige Würfelfe 
ere »Art mittlere Druck 
machen will. 


Ich kann mithi , — 
nithin die T | EEN 
v. Tetmajer our so: Se berichtigende Zuschrift des Hrn. 
wünscht dud W so auffassen, dass er sich selbst zu berichtiven 
sent. Indem ich ihm dazu meine vollste Zustimmung Ads 


spreche, bitte ich ihn 1 i j 
ur, nicht auf halbem Wege stehen 2 
bleiben und auch die ganze Formel Hose 


4g = 4.416 + 0,00053 LI — 0,120 | : ) 


mi m MA 1 [^ e 

EEN zu lassen, da sie nur dazu dient, um alle 

sommenheiten seiner Vorschläge zu demonstri 'j 

man aus dem »berichtiet | U ee 
richtigten« Artikel und aus meinem Artikel 


So l , T 
Ibstsortag des Vereines. Komrmissiensserla und E 


xvedbtnion: Julius Springer in Beilin N, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


in dieser Zeitschrift 1508 S. 1114 über »die Bruchlasten und 
die zulässigen Belastungen gusseiserner Säulens entnehmen 
Kann. 

Hochachtungsvoll 


Wien, aim 11. Dezember 1599. F. v. Emperger. 


Nachdem Hr. v. Emperger nunmehr selbst den arith- 
metiscehen Beweis erbracht hat, dass der von mir zur Ver- 
eleichung zwischen meiner und der Knickungsformel von 
Sehwarz-liankine für das feinkórnige Gusseisen benutzte Zah- 
lenwert 7,76 tqem entgegen seiner ursprünglichen Behaup- 
tung nicht auf dem Were der Ermittlung eines Durchschnitt- 
wertes entstanden ist, hätte ich keine weitere Bemerkung, 
sofern Hr. v. E. unterlassen hätte, neuerdings Anführungen 
zu machen, die Missverständnisse zu erzeugen geeignet sind. 

Auch der auf S. 44 des s. Heftes meiner Mitteilungen 
angeführte und zur Vergleichung benutzte Zahlenwert (wört- 
lich heifst es dort: »Unter Zugrundelegung einer mittleren 
Druckfestigkeit des Nadelholzes im Betrage von 0,293 t'qem 

. usw.«) ist ebenso wenig als jener des Gusseisens als 
Durchsehnittwert der experimentell bestimmten Würfelfestigkeit 
hervorgegangen, sondern ergab sich aus meiner Knickungs- 
formel 


l 
Ei = 0,203 — 0,00194 n 


für den Grenzwert der Variablen 


Gleiches gilt hinsichtlich des v. Empergerschen Hinweises 
auf S. 79 des gleichen Heftes, wo von einer mittleren Druck- 
festickeit 
des Flusseisens 

2,10 L qcm 
sind aus meiner 


des Schweilseisens 
3,03 Luci 


die Rede ist. Allein auch diese Zahlen 
Kniekungsgleichung 


/ 
Br = 3,03 — 0,013 f gy = 3,10 — 0,0114 


k 


für r = pD hervorgegaugen. Im ganzen s. Hefte liegt 


nicht ein einziger Versuch vor, der im Sinne der Anführung 
des Hrn. v. Emperger zur Ermittlung der durchschnittlichen 
Drucktestigkeit des schmiedbaren Eisens hätte benutzt werden 
können. 


Zürich, den 1s. Dez. 1599. Prof. L. v. Tetmajer. 


Hr. Prof. v. Tetmajer behauptet, ich hätte bewiesen, dass 
seine Zahl 7,76 »nicht auf dem Wege der Ermittlung eines 
Durchschnittwertes entstanden ist«. Er behauptet dies trotz 
dem klaren Wortlaut meiner Antwort, trotzdem alle seine 
Werte für die Druckfestigkeit von Stäben auf diesem Wege 
entstanden sind, trotzdem er — abweichend von seinem Vor- 
bilde, den Amerikanern, die nur praktisch mögliche Verhält- 
nisse inbetracht gezogen haben — mit seinen Versuchen und 


— r = 8,0 (bei Holz sogar bis 1,7) herab- 


gegangen ist und er nur deshalb bei Gusseisen zu einer 
Parabel zu greifen gezwungen war, um diese der Würfel 
festigkeit völlie gleichen Versuche einbeziehen zu können. 
Wie genau er dabei zu Werk gegangen, das beweisen die 
beiden Zahlen 7,78 und 7,76 hinreichend. Die Zahl kann m 
seiner Formel nur dieselbe Bedeutung haben, die er ihr m 
der Rankineschen Gleichung giebt: das ist einer mittleren 
Drucktestipkeit mit einer Abminderung als Subtrahend oder 
Dividend. Bei einem Material aber, das in seiner Druckfestig 
keit (und dementsprechend in seiner Knickfestigkeit) zwischen 
5 und 10t schwankt, ist nicht nur die Angabe eines Durch- 
schnittes in einer allgemeinen Regel nicht angebracht, 
sondern ganz besonders die Angabe so vieler Dezimalen 
ohne jede innere Berechtigung, ebenso wie es z. B. eine 
Millimeterteilung auf einer gewöhnlichen Messkette wäre. 
Für den Praktiker ist so etwas nur beirrend und eine ganz 
zwecklose Belastung. Gerade aber dafür finden sich in. dieser 
Berichtigung und in dem ablehnenden Verhalten jener Praxis. 
m der sonst seine übrigen Vorschläge Anklang gefunden 
haben, der sprechenden Beweise zurgenüge. 


Durchsehnitten bis 


Hochachtungsvoll 
Fr. v, Emperger. 
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Ueber die Anwendbarkeit flüssiger Luft in der Technik. 
Von Carl Linde. 


(Vorgetragen in der 71. Versammlung deutscher Naturforscher und Aerzte zu München.) 


Seitdem es möglich geworden ist, beliebige Mengen von 
atmosphärischer Luft mit verhältnismäfsig einfachen Mitteln 
zu verflüssigen, haben sich Tagesblätter und technische Zeit- 
schriften mit der Frage der Verwendbarkeit dieses Erzeugnisses 
beschäftigt. Dabei sind vielfach in überschwenglicher und nicht 
selten in geradezu sinnloser Weise der künftigen Benutzung 
flüssiger Luft eine Tragweite und ein Umfang zugeschrieben 
worden, welche weit über das naturgesetzlich erreichbare 
Mafs hinausgehen. Diese utopische Behandlung des Gegen- 
standes würde keine ernsthafte Beachtung verdienen, wenn 
sie nur aus Unwissenheit und leichtsinniger Schreibseligkeit 
hervorginge oder als schwindelhafte Reklame auftrüte; allein 
sie findet sich in beschrünkterem Malse auch in Veröffent- 
lichungen aus solchen Kreisen, denen weder die volle 
Ehrlichkeit, noch die Fähigkeit zu einer richtigen Kritik ab- 
gesprochen werden kann. Ja, aus den Fragen, welche Tag 
für Tag auch aus solchen Kreisen gestellt werden, geht her- 
vor, dass über die Grenzen des Erreichbaren meist unrichtige 
Meinungen bestehen. Deshalb erschien es mir, der ich mich 
mit dieser Frage eingehend beschäftigt habe, angezeigt, hier 
diese Grenzen bestmöglich klarzustellen. Meine Ausführungen 
werden also zu einem Teile nur in der Verneinung aufge- 
stellter Behauptungen bestehen müssen. In ihrem positiven 
Teile, d.i. in der Darlegung des wirklichen Nutzens, welchen 
die Luftverflüssigung bieten kann, werde ich kaum etwas 
Neues zu bringen haben, und wenn es sich um Mitteilungen 
über bereits vorliegende Anwendungsergebnisse handeln soll, 
so fürchte ich, den vielleicht gehegten Erwartungen nicht ent- 
sprechen zu können. Die Naturforscherversammlung scheint 
mr um deswillen eine geeignete Stelle für diesen Vortrag 
sa hee Anwendungsgebiet der flüssigen Luft nicht 
FR E ntliche Technik beschränkt ist, sondern in 
. «re Bereiche der Naturwissenschaften und auch der Medizin 
hinübergreift. 

Ar DH 
REN a as oder mit sehr geringem Aufwande 
denen dee SE es und wenn wir Gefäfse hätten, in 
könnte, so witre ep E uft beliebig lange aufbewahrt werden 
Lun erzielbaren Ns E die Tragweite des aus flüssiger 
Beurteilung und Ars überaus grols. In der richtigen 
überall de, wügung dieser beiden ^Wenn« ist fast 

er Mafsstab zur Abgrenzung des Erreiehbaren z7 

suchen. g g des Erreichbaren zu 


Zuerst mi 
RE st müssen demnach beantwortet werden die beiden 


1) Welchen A Ä 
" | ufwand i üssi (ine 
bestimmten Lu nei A er. die Verflüssigung einer 


'd 2 I A m 


Zur Beantwortung der ersten Frage liegen heute nicht 
mehr blofs theoretische Anhaltpunkte vor, sondern auch die 
Erfahrungen, die mit einer Anzahl kleiner und grófserer 
Luftverflüssigungsmaschinen! gemacht worden sind. Diese 
Maschinen können heute noch nieht als vollkommen  be- 
trachtet werden. Die Fachleute werden sich nicht darüber 
wundern, dass die konstruktive Lösung einer neuen Auf- 
gabe einer gewissen Zeit zu ihrer Ausbildung bedarf. Immer- 
hin kann mit Hülfe des »doppelten Kreislautes« 7), bei wel- 
chem die Hauptmenge der Luft zwischen hohen Drücken 
zirkulirt, in den kleinsten Vorrichtungen nahezu 1 kg flüssiger 
Luft pro Stunde mit 3 PS hergestellt werden; in den gröfseren 
Maschinen ist der relative Arbeitsverbrauch natürlich kleiner. 
Die grófste bisher erprobte Vertlüssigungsmaschine erzeugt 
stündlich 50 kg mit etwas weniger als 100 PS, bedarf also 
nicht ganz 2 PS-Std 
pro kg. Es darf von 
der weiteren Vervoll- : 
kommnung der Vert: 

I 
t 


Sig. 1. 


flissiger erwartet wer- 
den, dass der relative 
Arbeitsverbrauch bei 
grófseren | Erzeugungs- 
mengen auf 1,5 PS her- 
absinken werde. Ob es 
Je gelingen wird, ihn 
his auf 1 PS herabzu- 
mindern, erscheint mir 
zweifelhaft, aber nicht 
unmöglich. Theoretisch 
liegt ja die Sache so, 
dass diese Leistung einem Wirkungsgrade von etwa 30 pCt 
entsprechen würde. Im Entropiediagraınme, Fig. 1, veranschau- 
licht Fläche AB ED die zu entziehende (spezifische) Gaswärme 
(rd. 50 W.E. pro kg), BCFE die zu entziehende latente 
Wärme (rd. 60 W.-E.). Ist die absolute Temperatur 7), bei 
welcher die unten entzogene Wärme an die Umgebung (Kühl- 
wasser) abgegeben werden kann, etwa 273+20°C und die 
absolute Verflüssigungstemperatur 273—190" C, so ergiebt 
sich das durch die Fläche ABCG dargestellte Aequivalent 
der aufzuwendenden mechanischen Arbeit zu ungefähr 190 W.-E., 
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1) Insbesondere sind im Laufe der bel len letzten Jahre nahezu 
fünfzig Apparate an physikalische und chemische Laboratorien ge- 
liefert. worden, wodurch das Arbeiten mit fli3sizer Luft — vorher ein 
Laboratoriumsmonopol — nunmehr Gemeingut der akademischen und 
der industriellen Versuchsanstalten geworden ist. 

7) Ueber die Einrichtung und Arbeitsweise dieser l.uftverfltissiger 
s. 2. 1895 S. 1158; 1897 S. 262, 
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also entsprechend 0,3 PS-Std. Die bereits erreichte bezw. 
übersehrittene Erzeugung von 1kg flüssiger Luft mit 2 PS- 
Std stellt a'so erst 15 pCt des theoretisch Mössichen dar. 

Mit Rücksicht auf die übrigen Umstände, welche für die 
Kostenfraxe inbetracht kommen, wird man bei grölseren 
Vetlüssigungsanlagen id. h. solehen, die etwa 1000 kg 
pio Tag herstellen) die Gesamtkosten für 1 kg flüssiger 
Luft auf etwa 10 Pfg veranschlagen können. Dieser Betrag 
wird sieh bei noch grófseren Anlagen etwas verringern, 
während er selbstredend bei kleineren Anlagen höher sein 
wird. 

Was nun weiterhin die Aufbewahrungsdauer!) an- 
geht, so lassen sich bekanntlich kleine Mengen von flüssiger 
Luft in doppelwandigen gut evakuirten und versilberten 
Glastlaschen verhiitnismüfsig lange aufbewahren. ltr us: 
siger Luft braucht zu seiner Verdampfung “in solchen 
Flaschen bis zu 14 Tagen. Die gewöhnlichen bBlechgefätse 
dagegen, welche (bei einem Inhalte von rd. 50 Ir mit Filz 
oder Schafwolle verkleidet zu teehnischen Zwecken verwendet 
worden sind, lassen stündlich ungefähr 2 lte verdampfen. 
Es sind Versuche im Gange, grófsere Blechgefäfse doppel- 
wandie und versilbert herzustellen, und man darf wohl 
erwarten, dass es jedenfalls gelingen werde. Autbewahrungs- 
und Transportgefäfse zu bauen. in denen die Verdampfung 
bei eröfseren Mengen nicht mehr als 1 pCt pro Stunde be- 
tragen wird. 

Prüft man nun an der Hand der vorstehenden Angaben 
die Zweckmäfsigkeit der Anwendung flüssiger Luft, so hat 
dies bezüglich dreier verschiedener Anwendungsgebiete zu 
geschehen. Es kann sich nämlich handeln um die Benutzung 

1) der niedrigen Temperatur der flüssigen Lutt, 

2) ihrer Fähigkeit, kalorische Energie von der Umgebung 
aufzunehmen und in mechanische Arbeit umzuwandeln, 

3) um ihre Fraktionirung bei der Verdampfung in stiek- 
stoffreiche und sauerstoffreiche Gaszemische. 


Die Verwendung flüssiger Luft als Kältemittel ist der 
Gegenstand weitgehender Spekulation geworden. Der Land- 
wirt hofft, damit auf einfache und nahezu kostenlose Weise 
seinen Kulıstall im Sommer kühlen und lütten zu können, 
und die Leiter grofser industrieller Werke fassen diese Mög- 
lichkeit für ihre Arbeitsriume ins Auge. Unzählige Anfragen 
und Entwürfe beziehen sich auf die Deckung der mannigtal- 
tigsten Kültebedürfnisse durch flüssige Luft Wenn die 
flüssige Luft nichts kostete, dann wäre sie freilich allen an- 
deren Kältemitteln vorzuziehen. Das braucht nicht weiter 
ausgeführt zu werden, die Phantasie der Journalisten hat 
darin mehr als genug gethan. 

Allein bei fast allen diesen Entwürfen ist nicht beachtet, 
dass die in flüssirer Luft verfügbare Kälte einen unverhält- 
nismälsigen Aufwand erfordert. Soll z. B. dureh eine Kälte- 
maschine Wärme bei —7’C entzogen und bei + 20? C an 
Kühlwasser abgegeben werden. so ist das Verhältnis Gem " 


M DÉI * ` "eo. ! 
des Arbeitsäquivalentes zur entzogenen Wärme — 0,1 gegen- 


über dem oben berechneten Werte : m 
20 -- 60 
verflüssigung; d. h. der theoretisch erforderliche kleinste Auf- 
wand an Arbeit ist im letzteren Falle 17 mal gröfser als im ersten 
Berücksichtigt man weiterhin, dass der Wirkungsgrad der ge- 
wöhnlichen Kältemaschinen denjenigen der Luüttveriüssienngs- 
maschine wn mehr als das Doppelte übersteigt, so zeigt sich 
dass die in flüssiger Luft vertügbare Kälte etwa 40 bis 50 
mal den Arbeitsaufwand einer wewöhnlichen Kiüteniaschtre 
erfordert, so lange es sich um Temperaturen handelt welche 
nicht tief unter dem Gefrierpunkte des Wassers liegen. 
= Pa muss möglichst laut und deutlich betont werden: 
NNNM. dur da E warden E E 
A rden, eder niedrigere 
Kältegrade ‚herzustellen sind, als dies mittels der gewöhnlichen 
Kältemaschinen möglich ist — also solche, welche unterhalb 


— 1,7 bei der Luft- 


D Man begegnet noch häufix der 1rrieen Meinung, flüssige L ft 
lasse sich ähnlich wie Kohlensäure in Stahltlaschen unter Du SW 
bewahren und versenden. Dieser Irrtum beruht auf Unkenntnis d ; 
Thatsache, dass bei Temperaturen, die über der skritischen« (d 1. 


— 1i on H " 
140^ C) liegen, atmosphirische Luft nur in der Gasform bestehen kann 
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— 50°C liegen —, oder wo gegenüber den besonderen Eigen- 
schaften der flüssigen Luft der grofse Arbeitsaufwand nicht 
inbetracht kommt, was wohl nur bei Bedarf in kleinen 
Mengen der Fall sein dürfte Mit Fällen der ersteren Art 
hat man es vorerst nur zu wissenschaftlichen Zwecken zu 
thun, und es lässt sich heute nicht darüber entscheiden, ob 
und in welchem Umfange die Kryochemie künftig von solchen 
tiefen Temperaturen Gebrauch machen wird. 

Für ein Beispiel der letzteren Art möge darauf hinge- 
wiesen werden, dass nach Mitteiiungen von D. Campbell White 
(in »New York Medical Records) Heilerfolge durch Anwendung 
flüssiger Luft bei gewissen chirurgischen Erkrankungen, wie 
Fufsgeschwüren, Lupus. Karbunkel u. a., erzielt worden sind, 
welehe sich daraus erklären lassen, dass auf die starke Ab- 
kühlung bei sekundenlangem Aufspritzen von flüssiger Luft 
eine länger dauernde Hyperämie folgt, die nach einem all- 
gemeinen Giundsatze Heilung von Intektionsvorgängen be- 
wirkt. 


Bei leiehter Erreichbarkeit — man denke sich etwa den 
Handel mit flüssiger Luft Ähnlich organisirt wie den Eis- 
handel — mag für gewisse Luxuszwecke Gebrauch von 


flüssiger Luft als Kätemittel gemacht werden, z.B. auf der 
Speisetafel oder da, wo ohne Rücksicht auf die Kosten kühle 
und reine Luft in gewisse Räume (Krankenzimmer, Konfe: eut: 
räume usw. eingeführt werden soll. Unter allen Umständen 
bleibt aber, wie aus dem Vorgesagten hervorgeht, die An- 
wendbarkeit flüssiger Luft als Kältemittel auf enge Grenzen 
eingeschränkt. l 

Achnlich steht es mit ihrer Benutzung zu motorischen 
Zwecken. Die flüssige Luft vermag aus dem allgemeinen 
Wärmevorrat unserer Umgebung eine gewisse Menge von 
potentieller und kinetischer Energie aufzunehmen, wodurch 
ihr Wärmezustand dahin geändert wird, dass das Produkt 
aus Druck und Volumen (pr) wächst, welcher Zunahme die 
Möglichkeit der Leistung von mechanischer Expansionsarbeit 
entspricht. Die Zunahme von pv kann ternerhin dadurch 
gesteigert werden, dass die Wärmezustandsänderung auch 
die Verbrennung oxvdirbarer Stoffe umfasst. Auch aus dieser 
Benutzbarkeit flüssiger Luft zu motorischen Zwecken sind 
aber viel zu weit gehende Schlüsse gezogen worden. Es soll 
hier nicht von dem Perpetuum mobile des Amerikaners 
Tripler gesprochen werden, welcher 3 Gallonen flüssiger Luft 
so in seinem Motor arbeiten lässt, dass ee mit der erzielten 
Arbeit neuerdings 7 Gallonen flüssiger Luft gewinnt; allem 
auch in ernsthaften Veröffentlichungen ist der wirtschaftliche 
Betrieb von Kraftmaschinen mittels flüssiger Luft in Aussicht 
gestellt worden. Nun haben wir aber oben gesehen, dass die 
zur Verflüssigung erforderliche Energiemenge theoretisch schon 
beinahe doppelt, thatsächlich aber sechsmal so grofs ist wie die 
entzogene Wärmemenge, also wie diejenige Energiemenge. die 
bei der Vergasung aus der Umgebung aufgenommen werden 
kann. Berücksichtigt man sodann, dass in einer Kraftmaschine 
doch nur ein gewisser Teil dieser Energie als mechanische Arbeit 
gewonnen werden kann, so bedarf es keiner weiteren Er- 
klärung dafür, dass die Rechnung nur wenige Prozente der zur 
Luftvertlüssigung ` aufzuwendenden Arbeit als gewinnbare 
Leistung einer nur mittels flüssiger Luft betriebenen Kraft- 
maschine nachweist. Es wird nur vereinzelte Fälle geben, 
in denen eine derartige Anwendung trotz des ungünstigen 
Wirkungsgrades in anderer Richtung überwiegende Vorteile 
bietet, z. B. bei Arbeitsvorgängen unter Wasser (bei Torpedos, 
in Unterseebooten, bei Taucherarbeiten usw.), vielleicht auch 
bei Arbeiten untertage. 

Günstiger gestaltet sich die Sache, wenn die Anwendung 
flüssiger Luft mit der Verbrennung geeigneter Stoffe, wie 
z.B. Petroleum, vereinigt wird. Man hat es dann eben mit 
einem Petroleummotor zu thun, wobei aber ebensowenig an 
eine zweckmälsigere Gestaltung des Arbeitsvorganges gedacht 
werden darf wie an einen wirtschaftlichen Motor der ersteren 
Art. Immerhin wird hierbei ein Wirkungsgrad erzielt werden 
können, der in manchen Fällen als ausreichend angesehen wer 
den wird, um von dieser Kombination mit Rücksicht auf ihre 
besonderen Vorzüge Gebrauch zu machen. Als solcher 20 
zug ist insbesondere die Möglichkeit weitestgehender Ver- 
ringerung des Konstruktionsgewichtes hervorzuheben. De 
Zusammensetzung einer solchen Kraftmasehine und ihren 
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Arbeitsvorgang hat man sich etwa folgendermafsen zu denken: 
Aus einem gegen Würmeaufnahme wohl geschützten und 
mit flüssiger Luft unter atmosphärischem Drucke gefüllten 
Sammolgefüfse befördert eine kleine Speisepumpe eine regel- 
bare Menge in ein Drucksystem, in weiches man gleichzeitig 
proportionale Mengen von Petroleum einführt, um sie durch 
den Sauerstoff der flüssigen Luft (unter einem Druck von 
etwa 50 Atm) zur Verbrennung zu bringen. Das entstehende 
Gasgemisch kann nun in bekannter Weise zur Arbeitsleistung 
in Expausionscylindern. verwendet werden. Man sieht, dass 
hierbei durch die unter hohem Druck stattfindende Vergasung 
der flüssigen Luft die Kompression ersetzt wird, wie sie in 
guten Petroleummotoren unerlässlich ist, und dass die ganze 
Expansionsarbeit als Nutzarbeit zur Geltung kommt, während 
man es bei den eben genannten Maschinen nur mit dem Ueber- 
schuss der Expansions- über die Kompressionsarbeit zu thun 
hat. So werden die Expansionsevlinder wesentlich kleiner 
ausfallen und die Kompressionscvlinder in Wegfall kommen. 
Ueberall, wo auf möglichste Kleinheit und Leichtigkeit der 
Maschine mehr Gewicht gelegt werden muss als auf den 
Wirkungsgrad, und wo der Bezug flüssiger Luft keine 
Schwierigkeit bietet, kann eine Benutzung der vorbeschriebe- 
nen Kraftmaschine inbetracht kommen, z. B. für gewisse 
Motorwagen. 

Aber auch in anderer Richtung ist die Benutzung der 
motorischen Kraft in Angriff genommen worden, welche bei 
der Verbrennung oxydirbarer Stoffe in flüssiger Luft frei 
wird, nämlich zur Herstellung von Sprengstoffen. Kaum 
war davon das erste Wort gesprochen worden, als auch schon 
der »Sprengstoff der Zukunft« ausgerufen wurde, der bald 
alle bisherigen Sprengstoffe verdrängt haben werde. Und 
doch liegt hier von vornherein die — durch die Inkonstanz 
des Stoffes gegebene — Grenze der Anwendungsfähigkeit 
besonders augenfällig vor. Bei dieser allerdings vorhandenen 
Anwendungsfähigkeit kommt bereits eine Eigenschaft der 
flüssigen Luft inbetracht, auf welcher die weiter unten zu 
besprechende Gewinnung sauerstoffreicher Gase beruht, näm- 
lich die Erscheinung, dass aus der flüssigen Luft der Stick- 
stoff in reicherem Mafse bei der Verdampfung ausscheidet 
als der Sauerstoff, sodass die Flüssigkeit um so sauerstoff- 
reicher wird, je länger die Verdampfung dauert. Mischt 
man solche sauerstoffreiche Flüssigkeit so mit geeigneten oxy- 
dirbaren Stoffen, dass eine sehr weitgehende Verteilung und 
eine sehr grofse Berührungsoberfläche hergestellt wird, so 
zeigt die Mischung explosible Eigenschaften!) Mineralöl, 
welches von Kieselguhr oder Korkkohlepulver aufgesaugt 
und alsdann mit sauerstoffreicher Flüssigkeit gesättigt 
wird, übertrifft bei richtigem Mischungsverhältnis die bri- 
santesten in der Technik verwendeten Sprengstoffe inbezug 
auf das pro Gewichteinheit erzielte Produkt aus Druck und 
e der Verbrennungsgase und inbezug auf die Kürze 
i: Enn Se Beginn der Drucksteigerung bis zum Eintritt 
ERR Si E wobei aber hinzugefügt werden muss, 
lent sd Deeg Gewicht der Misehung nur wenig über 1 

gt, also wesentlich kleiner ist als bei den gebräuchlichen 
Fig 9 Sprengstoffen. Fig. 2 stellt 

; zs die mit einem Indikator 

k-----. borsek ------- 4 aufgezeichnete Druckände- 
rung dar, welche in einem 
Stahigefäfse von 20 ltr In- 
halt bei der Detonation 
einerseits von 85 g Spreng- 
gelatine (Kurve ab) und 
anderseits von einem Ge- 
misch aus 17 g Petroleum 
und 62 g Fhissigkeit (wo- 
mit 17 g Kieselguhr in 9 & Papi de ii m See 
Der Preis dor a. .g Papier erzielt wurde (Kurve a c). 
— sie haben de NI Ref Luft hergestellten Sprengstoffe 
gering sein, wo n Namen »Oxyliquit« erhalten — wird da 
gebraucht ege i in solcher Menge und Regelmäfsigkeit 
eschäftigunge oe ass eine eigene Luftverflüssigungsanlage 
schränkung PA Pus Allein nicht blofs hierin ist eine Be- 
N nwendungsgebietes zu erblicken, sondern 
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vor allem muss berücksichtigt werden, dass die Handhabung 
des Oxvliquits besondere Schwierigkeiten bietet, die mit seiner 
Inkonstanz zusammenhängen. Man verfährt bisher so, dass 
man Patronen, welche mit dem oxydirbaren Stoff gefüllt sind, 
sowie Gefüfse, die flüssige Luft (bezw. sauerstoffreiche 
Flüssigkeit! enthalten, getrennt vor Ort bringt, kurz vor dem 
Gebrauche die Patronen in die Flüssigkeit eintaucht, bis sie 
gesättigt sind, und alsdann die Bohrlöcher ebenso damit besetzt, 
wie etwa mit Sprengeelatine. Es ist nun einleuchtend, dass 
mit dem Augenblick des Herausnehmens der Patronen aus 
der Flüssigkeit eine Verdampfurg beginnt, sodass im Zeit- 
punkt der Detonation umsoweniger von der angesaugten 
Sauerstoffilüssigkeit noch vorhanden ist, je weiter jene beiden 
Augenblicke auseinander liegen. Dies hat den weiteren 
Nachteil, dass das spezitische Gewicht und damit die Lade- 
dichte abnimmt. Inwiefern es gelingen wird, diese Schwierig- 
keiten. zu überwinden, muss noch als offene Frage angesehen 
werden. Die bisher — beim Bau des Simplon-Tunnels!) — 
durchgeführten Sprengversuche haben noch zu keinerlei Ent- 
scheidung geführt. Ein Teil der Schüsse, die vereinzelt im 
Gestein abgegeben werden kounten, war von guter Wirkung, 
ohne dass jedoch Gleichmäfsigkeit erzielt wurde, was eben 
auf ungleichmäfsige Zusammensetzung im Augenblick der 
Detonation zurückzuführen ist. Es darf aber als wahrschein- 
lich angesehen werden, dass einerseits durch Verbesserungen 
in der Isolirung der Patronenhülsen und in der Zusammen- 
setzung des Patroneninhaltes, anderseits durch Uebung in 
einer gleichmälsigen und zeitsparenden Handhabung die nö- 
tige Sicherheit bezüglich der Sprengwirkung wird erlangt 
werden können. 

Die Fraktionirung bei der Verdampfung tlüssiger Luft 
erfolgt unter atmosphärischem Drucke in der aus Fig. 3 er- 
sichtliehen. Weise. Stellen N und O die Gewichtmengen einer 
Flüssigkeit von der Zusammensetzung der Atmosphäre dar — 
wie sie etwa erhalten wird, wenn an genügend kalten Flächen 
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Kondensation atmosphärischer Luft stattfindet — so enthalten, 
wenn diese Flüssigkeit zu verdampfen anfüngt — die Ver- 
dampfungsprodukte rd. 92 pCt Stickstoff und 8 pCt Sauerstoff. 
Die Kurve acb zeist, wie sich bei andauernder Verdampfung 
das Verhältnis der Stickstoffmenge N’ zur Sauerstoffmenge 
C ändert, wogegen die Kurve de die Anreicherung der je- 
weilig noch vorhandenen Flüssigkeitsmenge an Sauerstoff dar- 
stellt. Findet die Verdampfung unter geringerem Drucke als 
dem atmosphürischen statt, so erfolgt die Fraktionirung in 
lebhafterer Weise, wogegen eine Drucksteigerung den Vor- 
gang verlangsamt. 

Es ist einleuehtend, dass durch Auffangen der Verdam- 
pfungsprodukte in einem früheren Stadium der Verdampfung 
ein stickstoffreiches und in einem späteren ein sauerstoffreiches 
Gasgemisch gewonnen werden kann. Wird der Verdampfungs- 
vorgang so durchgeführt, dass die hierbei »freiwerdende Rälte« 
zur Verflüssigung einer gleichen Menge Verwendung findet, 
so ist nur derjenige Arbeitsverbrauch zu decken, welcher den 
unvermeidlichen Kälteverlusten entspricht, und hierauf habe 

1) Die Journalistik wusste zu erzählen, dass der schnellere Vor- 


trieb auf der Nordseite der Anwendung der flüssigen Luft zuzuschrei- 
ben sel, und dies zu einer Zeit, da sich noch keine Versuchseinrich- 


tung am Simplon befand. 
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ich ein (auch in Z. 1895 S. 1157 u. a. O. beschriebenes) Ver- 
fahren gegründet, von welchem ich aussprach, dass es in 
Aussicht stelle, mindestens 1 cbm Gas mit 50 pCt Sauerstoff 
pro PS-Std zu liefern. Die konstruktive Lösung dieser Auf- 
gabe ist im laufenden Jahre unternommen worden, wird aber 
noch mancherlei Umgestaltung erfahren müssen, ehe sie vol'en- 
det sein wird. Gelingt sie in der erwarteten Weise, so dürfte 
hierin die wertvollste unter allen Anwendungen der Luft- 
verflüssigung zu erblieken sein. Aufgrund aller scitherigen 
Erfahrungen darf man nicht blofs das oben genannte Leistungs- 
verhältnis erhoffen, sondern bei grolsen »Lufttrennungsan- 
lagen« wird es voraussichtlich überboten werden. Es soll 
hier nicht eingehender die technische Verwertbarkeit solcher 
sauerstoffreicher Gasgeiische erórtert werden. Von mehreren 
Seiten, insbesondere durch Hempel’), sind Vorschläge hie für 
gemacht worden, und es hat der Verein zur Beförderung des 
Gewerbfleifses in Preufsen?) im Anschluss au einen dieser 
Vorschlüge einen Preis ausgeschrieben für Untersuchung der 
mit konzentriitem Sauerstoffe — Linde-Luft) — gewonnenen 
Generatorgase«. 


Der Hempe!sche Vorschlag und dieses Preisausschreiben 
fufsen auf der Voraussetzung, dass 1 cbm 50prozentigen 
Sauerstoffeases für 1,2 Pfg herstellbar sei, eine Voraussetzung, 
die jedenfalls bis jetzt noch nicht verwirklicht ist. Offenbar 
sind dabei nur ungefähr die einer Stundenpferdestärke ent- 
sprechenden Kosten für Brennstoff in Ansatz gebracht, wäh- 
rend die übrigen Kosten ziemlich ebensoviel ausmachen werden. 
Trotz des voriüufig a'so mit etwa 2,5 Pfg zu veranschlagen- 
den Gesamtkostenaufwandes pro cbm soll nach einem bereits 


1) Chemische Industrie 1899 Nr. 1. 
?) Sitz.-Ber. 1899 S. 92. 
3) Bunte und Hempel haben diese Bezeichnung für Gasgemische 


benutzt, die nach dem beschriebenen Verfahren an Saucrstoff ange- 
reichert sind. 
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vorliegenden, von dem Oberbergrate Althans herrührenden 
Entwurf die Verwendung des Verfahrens für die Verwertung 
insbesondere minderwertiger Kohlen zur Gewinnung hochwer- 
tiger Gase gute Aussicht bieten. 

Fig. 4 stellt einen schachtfórmigen Generator dar, in 
dessen oberem Teile sich eine konische Retorte befindet, welche 
von den aus der Rast und dem Gestell aufsteigenden Gasen 
umspült wird und zur Entgasung der kohlehaltigen Beschickung 
dient. Die »Obergase« entwei- . 
chen getrennt von den »Unter- Sig. 4. 
gasen., mit denen sie erst nach 
entsprechender Abkühlung der 
letzteren vereinigt werden kön- 
nen. Diese Untergase entstehen 
durch die Verbrennung der aus 
der Retorte herabsinkenden Koks 
unter Zuführung sauerstoffreichen 
Windes und überhitzten Wasser- 
dampíes, und ihre hohe Tempe- 
ratur wird ebensowohl zur Hei- 
zung der Retorte als zur Ueber- 
hitzung, gegebenenfalls auch zur 
Erzeugung des Wasserdampfes 
benutzt. Auf solche Weise lassen 
sich also in ununterbrochenem 
Betriebe stickstoffarme Gemische 
von Kohlenoxyd und Wasserstoff 
herstellen. 

Bezüglich anderer Verwendungszwecke der sauerstofl- 
reichen Gasgemische sei auf die oben erwähnten Hempelschen 
Vorschläge verwiesen. 

Mussten in dem Vorgesagten die an die Verwendung 
flüssiger Luft geknüpften Erwartungen zu einem grofsen Teile 
in das Reich der Fabel verwiesen werden, so bleibt doch ein 
weites und anbauwürdiges Arbeitsfeld dem Ingenieur und dem 
Chemiker mit guten Aussichten geóffnet. 


Technische Hülfsmittel 
zur Beförderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 


Von M. Buhle, Regierungs- Baumeister in Charlottenburg. 


(Fortsetzung von Z. 1899 S. 1390) 


4) Besondere Anwendungsgebiete: 
Bekohlung von Schiffen und Lokomotiven. 

. Die gröfsten Anlagen zur Versorgung von Schiffen und 
Eisenbahnen mit Kohlen wie auch zum Ueberladen von einem 
Betriebsmittel in das andere befinden sich an den gcofsen Seen 
in Nordamerika. Als Kohlenüberladeplatz ist, wio bereits 
kurz erwähnt, das Stüdtehen Ashtabula sehr bemerkenswert; 


Fig. T6. 
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dort sind die verschiedensten Kohlenlademaschinen in Ge 
brauch. 

Fig. 76 zeigt eine von MeMyler (Cleveland, Ohio) aus 
geführte Vorrichtung, bei der die 30 bis 40 t schweren Wagen 
auf einer um einen wagerechten Zapfen drehbaren Blech- 
brücke emporgezogen werden, bis sie auf das kurze über 
dem Schiff befindliche Ende gelangen und sich dort entleeren. 
Die auf 16 Rädern laufende Kippvor- 
richtung vermag sich auf vier parallel 
zum Kai verlegten Schienen fortzube- 
wegen. Während eines 8stündigen Be- 
triebes sollen stündlich 300 t geleis 
tet werden. Ich habe die Mc Myler- 
schen Werkstätten in Cleveland be 
sucht und bin erstaunt gewesen, mit 
welch einfachen Mitteln, in welchen 
bescheidenen Räumen diese geschickt 
entworfenen, sich gut bewährenden 
und vorzüglich ausgeführten Maschi- 
nen hergestellt werden. 

In Ashtabula, Cleveland, Huron 
| und Toledo sind auch die neuesten 
SX Kohlenkipper der Brown Hoisting and 

Conveying Co. in Gebrauch, Fig. 1 
Die Beschreibung dieser Maschinen 
2.1898 S. 171!) möchte ich durch einig“ 
Angaben ergünzen. Die Leistungsfähig- 
keit einer 330000 M kostenden Anlage 
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') Vergl. auch mein bereits in Z. 
S. 1245 erwähntes Buch. ` 


SÉ E a 


des Vereis Band XXXXIV. Nr, 3. Buhle: Technische Hülfsmittel zur Befórderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 73 

"ie 20. Januar 1900. 

pikes, wurde mir in Cleveland zu 11 Wagen pro Stunde angegeben. ^ ' sehen; alles vollzieht sich mit Ruhe und Sicherheit, und doch 

d GA Rechnet man 30t für den Wagen, so würen das 330 t/Std im leistet sie wohl das meiste, was bis jetzt erreicht jet. 

ng wn, Durehsehnittsbetriebe. Es sollen indes bis zu 4700 t in 10 Stun- | Bei allen möglichen Arten von Massentransporten werden 
den geleistet sein. Die täglichen Kosten für Bedienung (Löhne, die Temperley-Patente benutzt, für deren Verwendung aus 

lor de. > Feuerung, Schmierung Unterhaltungskosten , Abschreibung |, dem mir von der Lidgerwood Co. in New York!) zur Ver- 

ndet, vi. usw.) werden zu 170 Af, angegeben, also belaufen sich bei | fügung gestellten Material einige Beispiele gegeben werden 

nden La 4000 t/Std die Verladekosten auf 4!/, Pfg/t. Die Wiege ist so , mögen’). 

Besehi ky geschickt ausbalanzirt, dass zu ihrer Bewegung nur ein verhält- | Ein an einem Flaschenzug in geneigter Lage (1:6 bis 1 7) 
nismáfsig geringer Arbeitsaufwand erforderlich ist; es kommt . hängender, durch Seile in seiner Stellung gehaltener I-Träger, 

i. hinzu, dass auch die Kohle nur schr wenig zerstückelt wird. . Fig. 78, dient als Laufschiene für die Katze (Fig. 79 bis 83), 

So ungewohnt für den europäischen Beschauer zuerst die — 


welche die Last trägt. Der Laufwagen kann sich selbstthütig 
an verschiedenen Stellen seiner Bahn zwecks Be- oder Ent- 
ladung feststellen. Diese Haltpunkte werden meist in 1!/; m 
Entfernung angeordnet, doch steht nichts im Wege, noch mehr 


grofse Geschwindigkeit der Brownschen Laufkatzen an den 
früher beschriebenen Verladevorrichtungen ist, so wenig Hast | 
E und Eile lässt die eben erwähnte grolsartige Anlage 
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solcher Stellen vorzusehen. Jede beliebige Trom- 
melwinde ist zum Heben der Last und zum Be- 
wegen des Wagens geeignet. l 
Die Laufkatze kann auf dem Ausleger nicht 
verschoben werden, bevor nicht Wagen und Last 


1) Vertreter der Temperley Transporter Co. für Deutsch- 
land ist die Maschinenfabrik von G. Luther A.-G. in Braun- 
schweig. 
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fest mit einander gekuppelt sind; umgekehrt findet eine Ent- 
kupplung erst statt, nachdem der Wagen festgestellt worden 
ist, und nun ist während des Hebens oder Senkens der Last 


keine Bewegung auf den Trägern möglich. 


ist am Lastseile ein Ball b befestigt, der beim Aufziehen zu- 
| nächst einen Sperrhebel A auslöst, welcher in der Platte p 
drehbar gelagert ist, und dann die letztere vermittels des 
| Fingers f um den Rollenbolzen dreht, wobei er sich in den 


Fig. 85. 


Fig. 79 zeigt den Wagen in der Haltstellung, Fig. 80 — 


| in der für den Lauf eingerichteten Zusammensetzung. 


O. Berndt beschreibt die Vorrichtung in der »Eisenbahn- 


anlagen) ungeführ wie fo!gt: Die beiden Seitenschilder 

| der Laufkatze tragen eine Rolle r, über welche das 

A Lastseil / zu der am Vorderende des Auslegers be- 

| findlichen Rolle und über weitere Rollen zu einer 
| 


| technik der Gegenwart« 2. Bd. 3. Absehn. (Bahnhof- 


in . es . . r 
|| | Winde geführt wird. Unmittelbar über. dem {Haken 
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Ausschnitt der Platte legt. Infolge der Drehung von p tritt 

der daran befestigte Stift s in die Ausklinkung der Platte v 

diese um ihren Festpunkt drehend. Mit Hülfe eines Stiftes / 

Sig. 88. wird dadurch die Doppelplatte d so verschoben, dass 
| 


Prot. | 


ihr Zahn aus der Lücke der Anschlagleiste v her- 
| austritt; es gehen also die einzelnen Teile aus der 

Lage der Fig. 79 in diejenige der Fig. 80 über. 
H Die Katze ist nun ausgelóst und wird bei weiterem 
Ah don Anziehen des Seiles mit der Last nach links ver- 
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fahren. Hierbei stölst die an der Zahnplatte d befestigte 
Federklinke gegen den nächsten Anschlag, Fig. 81, und geht 
in die Lage der Fig. 82 über, ohne Einfluss auf die Zahn- 
platte auszuüben. Hat die Last die Ladestelle erreicht, was 
der Würter an der Zahl der Anschlüge der Federklinke be- 
rechnet, so lässt er das Seil ein wenig nach, die Katze lüuft 
etwas abwärts, die Federklinke stöfst gegen den Anschlag, 


Fig. 86. 


| 
| 
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grolser Einfachheit und Leichtigkeit ist die Anordnung recht 
kräftig. Ein 18 m langer Ausleger, auf dem 3 bis 3,5 t 
wiegende Stücke befördert werden können, wiegt mit allem 
Zubehör weniger als 2700 kg. 

2 Der Temperley-Förderer wurde zuerst 1893 mit vor- 
züglichem Erfolge zum Bekohlen von Handels- und Kriegs- 
schiffen benutzt, und noch heute ist dies einer seiner Hauptver- 


Sig. 87. 


Fig. 83, die Zahnplatte d erfährt eine Drehung, sodass der 
Zahn in die Zahnlücke tritt, die einzelnen Platten werden 
zurückgedreht, und die Last kann gesenkt werden. 


Die Konstruktion eignet sich namentlich für die Be- und 
Entladung von Schiffen, wo Lasten bis zu 2 t zu heben sind. 
Die Ladung kann unmittelbar aus den Schiffsräumen in Eisen- 
bahnwagen, Schuppen oder Leichter bezw. umgekehrt befördert 
werden, und zwar ist dazu nur ein Mann an der Winde er- 
forderlich. : Etwa 40 bis 60 t/Std können auf diese Weise bewäl- 


i 1 
Leg: ) und man kann sogar ohne Schaden bei bewegtem 
pl Mm Rollen der Schiffe laden und entladen. Bei 


) Vergl. auch Engineer 1898 S. 259. 


wendungszwecke. Fig. 84 zeigt einen an dem Kran des 
Kriegsschiffes »Massachusetts« aufeehüngten Fürderer; er wird 
durch eine der Schiffswinden bedient und trügt bei 2,7 t Eigen- 
gewicht die gleiche Last. Die Ausladung über die Schiffswand 
hinaus beträgt 9 m, sodass aus einem 7,5 m entfernten Leichter 
noch Kohlen entnommen werden können. Fig. 85 giebt ein 
anderes Beispiel für den Bekohlungsvorgang eines dänischen 
Handelsdampfers. 


Bereits im Juli 1895 wurden von dem französischen 
Dampfer »Richelieu« während einer Fahrt von 6,5 Knoten 
in 3 Stunden 9,1 t Kohlen mit dem Temperley -Förderer auf- 
genommen. 


Oft werden alte Kriegsschiffe oder andere Fahrzeuge 
in Bekohlungsschiffe — man möchte sagen in schwimmen- 
de Kohlenelevatoren — umgewandelt. Fig. 86 und 87 zei- 
gen solche Anordnungen. Die schräg hängenden Bäume 
können gedreht werden, um leichter überall hin gelangen zu 
kónnen. Die grófste Ausladung wird durch röhrenförmige 
Träger erzielt, an welche eine Schiene für die Lautkatze an- 
gehängt wird, Fig. 86; es sind Bäume von über 25 m Länge 
ausgeführt. 

In neuerer Zeit kommen vielfach zum Bekohlen von 
Handelsschiffen die von Gebr. Burgdorf!) in Altona herge- 
stellten elektrisch betriebenen Kohlenwinden in Aufnahme; 
im besondern hat die Hamburg-Amerika-Linie zahlreiche der- 
artige Winden beschafft. Diese Winden haben keine Trom- 
meln, sondern sind mit Spillköpfen ausgerüstet; sie heben 
eine Last von 150 bis 200 kg mit 2 bis 21/, m/sek Geschwin- 
digkeit bezw. durch Einfügung einer losen Rolle eine Last 
von 75 bis 110 kg mit 4 bis 5m 
Geschwindigkeit. Erfahrungsmäfsig 
sind bis zu 6 Hüben i. d. Min. 
geleistet; die  Grófse der Hub- 
höhen hat dabei kaum einen merk- 
lichen Einfluss gehabt. Da die 
Winden mit je 2 Spillköpfen aus- 
gerüstet sind, so können mit jeder 
2 X 6 X 75 = 900 kg/min geleistet 
werden. Bei 12 stündigem norma- 
lem Betriebe sind 500 t erreicht 
: worden. 

Die Winden werden entweder 
an Bord oder an Land fest aufge- 
stellt oder für den Betrieb an ver- 
schiedenen Plätzen fahrbar einge- 
richtet. 


Fig. 92. 


T NR 


! Die Firma hat auch auf dem Gebiete des Hochbahnkranbaues 
(vergl. Z. 1899 S. 1859 u. f.) schon gute Erfolge aufzuweisen (Hamburg, 
Aufsig a/E. u. a.). 
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Auch für das Bekohlen von Lokomotiven bietet Amerika 
sehr hübsche Beispiele. Eine in den verschiedensten Abarten 
bei der Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft ausgeführte Anlage 
zeigen Fig. 88 bis 90. Die Lokomotive, welche 'Kohlen 
nehmen will, spannt sich mit ihrem Tender vor eine Kette 
oder ein Seil, das im Gleis liegt, und zieht durch Rollen- 
übertragung eine Plattform hoch, auf der ein mit Kohlen 
gefüllter Schüttwagen steht, welcher, bevor er auf die Platt- 


Fig. 93. 


schneller Aufeinanderfolge bekohlen zu kónnen, hat man 
eine grofse Zahl solcher Schüttwagen zu füllen, die mit Hülfe 
einer Drehscheibe auf ein vor der Bühne befindliches Gleis 
geschoben werden. 

Wo sehr viele Lokomotiven gleichzeitig oder nach ein- 
ander zu bekohlen sind, hat man die in Fig. 93 bis 98 
(Meadows) und 99 und 100 (Millham, N. J.) dargestellten An- 
ordnungen ausgeführt. 
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form gelangt, auf einer Glei 
iswa 
Schüttwagen, Fig. 91 und 92. Msc E wird. Der 


dem der die Wagenkla EE Bi: 
' e schl , 
Strickes abgezogen wer iefsende Haken mittels eines 


Hóhe gerade erreicht, wenn d 

; er T 
Wagen, welche die Kohlen bring i 
hinauf auf eine Bühne, unter di 
Schüttwagen geschoben werden. 


der vor ihm steht. Die 
en, fahren eine Holzrampe 
e gegenüber dem Autzuge die 
Um mehrere Lokomotiven in 
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In Fig. 93 führen senkrecht über die Güterzuggleise 
und über die auf der andern Seite der Kohlenbühne ge- 
legenen Personenzuggleise Brücken, auf deren Schienen die 
kleinen, dureh 2 unabhängig von einander arbeitende Ele- 
vatoren gehobenen Kohlenwagen zu den zwischen den Haupt- 
bahngleisen befindlichen hochgelegenen Trichtern ?gelangen. 
Die Klapprutschen sind nahezu durch Schienenstücke aus- 
balanzirt, welche am Ende des gröfseren Armes des Klapp- 
hebels angebracht sind. Um eine genügende Anzahl beladener 
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im kleiner Kohlenwagen zur Verfügung zu haben, hat man die | Zu vergröfsern, ist Strang III hóher gelegt als die Gleise I 
it Bis Plattform zwischen den Brücken mit Reservegleisen versehen. und II, sodass der Kohlenstapel hier noch bedeutend gröfser 
& 0s; Die über eine nur wenig geneigte Rampe auf die | gemacht werden kann. Das Lager vermag rd. 3300 t auf- 
niedrigen Bühnen I und II gefahrenen Hauptbahn-Kohlen- zunehmen. 
Ich s wagen werden in die kleinen später zu hebenden Wagen in Die beiden Otis-Aufzüge, welche je 4500 kg in 20 sek 
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der Weise a g , 

KR Weise entladen, dass diese auf den vielen senkrecht zu 

eng Z Chen verlegten Schienen unter die am Boden der 
"wagen befindlichen Auslauföffnungen fahren und dort 


SH Werden. Auf einer zwischen den Gleisen I und II be- 
ndlichen Schieb 


unteren Drehsch 


Seile vom M 


vorzubereiten. 


eiben und fahren nun über eine Wage für 
den Aufzügen Nr. ı oder Nr. 2, welche durch 
aschinenhause aus angetrieben werden. 


zur for größsten Teil werden jedoch die unteren Bühnen 
der vie] stapelung von Kohlenvorräten benutzt, die wegen 
e age stets ohne grofse Mühe nach den Aufzügen 


heben, sind sowohl vom 
Maschinenhause als von 
der Brücke aus anzulas- 


sen und werden an den 


Hubenden selbstthütig ab- 
gestellt. 

Die etwas ältere Koh- 
lenstation in Millham, Fig. 
99 und 100, zeigt eine in 
den Grundzügen ähnliche 
Anordnung, doch ist sie 
für kleinere Verhältnisse 
berechnet. Die Brücken- 
erweiterung trägt radiale 
Reservegleise für beladene 
Kippwagen. 

Noch einfacher gestal- 
tet sich die Bekohlung na- 
türlich, wenn, wie in Bells 
Mills (Pennsylvania-Eisen- 
bahn), die Kohlengleise 
schon an und für sich 
hoch liegen, Fig. 101 und 
102. 

In Stockholm, wie über- 
haupt bei den schwedi- 
schen Staatsbahnen, be- 
dient man sich einer in 


Reserve stehenden Lokomotive, um die Tenderbekohlungen 


Auf eine 20 m lange, 4 m hohe Bühne führt eine 16 m 

T lange Rampe hinauf, welche 2 Gleise von 60 em Spurweite 
ihn gelangen die kleinen Wagen zu den trägt. Auf diesen werden mit Hülfe von Seilübertragung 
Kippwagen von Lokomotiven emporgezogen, die sich auf 
den zur Bühne parallelen Hauptgleisen bewegen. Die Lo- 
komotiven, die Kohlen einnehmen wollen, fahren unter die 
in Fig. 103 in aufgeklappter Lage dargestellte Rutsche, in 
welche die Kohlenwagen ausgeschüttet werden. Zur Ab- 
wärtsfahrt werden die Schmalspurwagen an ein Seil ge- 


“gen können, Um die Aufnahmefähigkeit des Lagers hängt, das über eine von oben oder gmtcn (Bu (bremsende 
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Winde geführt ist. Der Betrieb hat sich aufserordentlich | Fig. 104 stellt die Kohlenstation der New York Cen- 
gut bewährt und stellt sich namentlich sehr billig; auch die , tral and Hudson River-Eisenbahn in Croton von 180 t Auf 
Fig. 103. 
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nahmetähigkeit dar. Ein Link ( Kippmagen on 80 t/Std 


Leistung führt die Kohle kleinen Ki die von 
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Anlagekosten sind 
Bühne und der Ra 


verhältnismälsig gering, da zum Bau der 
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einer Brücke aus, wie oben besprochen, in die Tender ent- ; N 

de, Dr aA. d e b, F i3 106, steigen von den unter Schienenoberkante ge- 

ag, genen Kohlenrümpfen, in welche die Wagen entladen wer- 


Fargo, Nord-Dakota, für die 
der Link Belt Co. errichtet. 


4 


Eine ähnliche Anlage, Fig. 105 und 106, wurde 1894 in 
Northern Pacific-Eisenbahn von 
Die beiden oberen Fórderer a 


den, die Schiefen Ebenen hinauf; a trügt di 

h | ie Kohlen auf das 
Lager, b füllt die Taschen, und die Förderketten c und d 
schaffen die Kohlen vom Lager zu einem (nieht dargestellten) 


Fig. 105. 


Gen 
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Querfórderer, welcher b speist. Jede Kette ist 183 m lang 
und vermag 120 t/Std zu befördern. Das Lager fasst rd. 
3500 t. Die Anlage hat bisher allen Anforderungen vollauf 


genügt. 
| Sehr vollkommen sind auch die Einrichtungen zur Koh- 


lenzufuhr und Aschenabfuhr in den dureh Fig. 107 bis 110 
| erläuterten Link-Belt-Anlagen. 


Das 50 m lange, 9 m breite und 18 m hohe, der Erie-Eisen- 
, bahn-Gesellschaft gehörige Gebäude in Jersey City N. J.!), Fig. 
107, enthält eine Anzahl 
Kohlensilos mit geneigtem, 
in Klapprutschen ausmün- 
dendem Boden. An einer 
Giebelwand läuft eine 
Becherkette, welche auch 
die Kohlenzuggleise um- 
schliefst. Durch sie wird 
die Kohle aus den Eisen- 
bahnwagen zu der im 
Dachraume befindlichen 
Verteilungskette von der- 
selben Förderfähigkeit 
(80000 kg/Std) geschafft. 
2 Elektromotoren von je 
15 PS tieiben die Anlage, 
zu deren Bedienung im 
übrigen nur 1 Mann erfor- 
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derlich ist. 

Fig. 108 und 109 cr- 
läutern eine Aschenförder- 
anlage für einen Bahnhof 
derse.ben Geseilschatt in 
Je.sey City. Die aus der 
Lokomotive fallenden 
Schlacken werden durch 
ku, ze geneigte Schnecken 
zu der zwischen 2 Gleisen 


H Vergl. auch Railroad Ga- 


"Ze 
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deutscher Ingenieure, 
Eee 


angelegten Becherkette be- 
fördert. Diese verläuft auf 
einer für drei hinter einander 
aufgestellte Lokomotiven aus- 
reichenden Strecke wagerecht, 
hebt sich dann über den 
Aschensilo und kehrt zum 
Ausgangspunkt zurück. 
Auch senkrecht zu den 
Gleisen verlaufende Becher- 


Ps mm mm rm in 


MES | ketten für  Aschenfürderung 
E | sind ausgeführt. In der durch 
HE ad f Fig. 110 dargestellten Anlage 
Aë XA ig der Philadelphia and Reading- 
"d EN- a Eisenbahngesellschaft auf der 


Station Philadelphia Subway 
umschliefst die Förderkette 8 

| Gleise und ermöglicht bei gro- 
(ser Einfachheit eine bedeu- 
tende Leistung. 
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cuf n Unter den aufserordent- 
Aen SEET - VAT lich zahlreichen Anwendun- 
ET: EE vi WW d | gen, welche in den letzten 
Tu SC Li E Li: H M: 2 Y Jahren die Betriebe mit kom- 
Wes ein ng ob deeg primirter Luft in Amerika ge- 


tunden haben, sind nicht am 
seltensten die Anlagen zum 
Heben von Lasten. In vielen 
Eisenbahn - Reparaturwerkstät- 
ang E NE ten, in Krafthüusern, in Eisen- 
| | PE erer de E- DES werken, überall habe ich sol- 
: OPE ET oliin A dt ww Y ët che Lasthebemaschinen ange- 
OG DER E ee AE SE SÉ 9 ^ I" troffen. In grofsem Mafsstabe 
dik i T SUAE Rd hat die Pennsylvania - Eisen- 
: LE A» bahn diese Kraftübertragung 
eingeführt, und so wird sie 
auch schon des ófteren zum 
Heben von Kohle und Asche 
benutzt. 

Fig. 111 bis 114 veran- 
schaulichen einen für Orms- 
by, Pa., ausgeführten pneu- 
matischen Aschenaufzug. Der 
an dem Gerüst befestigte zwei- 
teilige Cylinder ist ungeführ 
halb so lang wie die Hubhöhe 
und mit  Flaschenzugüber- 
setzung ausgestattet. Die mit 
Asche gefüllten Schmalspur- 
wagen werden, wenn sie die 
zur Entleerung in die Rutsche 
genügende Höhe erreicht ha- 
ben, von der Rutsche an der 
Kippkante festgehalten, sodass 
sie bei weiterem Anheben 
durch die um zwei Nasen Er: 
führten Ketten gekippt wer- 
den. Blechstücke an den obe- 
ren Schrügen führen die Wa- 
gen sicher in die Kippstellung 
hinein. Die Rutsche wird wäh- 
rend des Auskippens durch 
eine einfache Strebe gestützt, 
sodass sie dem Kippmoment 
widerstehen kann. Wird die 
Strebe ausgehakt, so geht die 
ungefähr in ihrer Mitte ın seit- 
lichen Zapfen gelagerte Rut- 
sche in die punktirte Lage 
zurück, welche zugleich das 
Profil freimacht. 

Eine ähnliche wie die vori- 
ge in Altoona entworfene und 
= ausgeführte, demselben Zweck 
dienende Einrichtung ist In 


E i . 115 veranschaulicht. Hier 
de a > das Gerüst 
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ph 3 Gleise überspannt, und darum ist zur Verschiebung des | 
its i direkt wirkenden pneumatischen Hubcylinders ein zweiter | 
ae Cylinder erforderlich, dessen Kolben mittels Seilübertragung 
ER auf die Laufkatze, in welcher der Hubcylinder hängt, ein- 

VE Fig wirkt. 

E Bei allen diesen Be- und Ent- 

wita ^  ]adungen spielen die Rutschen 

mé eine grofse Rolle, und sie sind 

echt m dementsprechend in mannig- 

nde be facher Form durehgebildet. Viel- 

eafdem fach angewendet ist eine der Fir- 

hi om Williams, White & Co. in Mo- 

GE line TL) patentirte Klapprutsche, 

mo E deren besonderes Merkmal darin 

at besteht, dass die Kohle nicht in 

E: einem zu starken Strahl, also 

neien? nieht zu schnell in den Tender 


icht be stürzen kann. Es legt sich eine 
| den Strom hemmende oder ihn 


dass 6 Kohlenwagen auf einmal ihre Ladung 


118 zeigen, 
Becherkette 


in Untergleistrichter abzugeben vermögen; eine 
hebt die Kohle zum Vorratraum, von dem aus sie 


Drehrinnen, die zugleich zum Abmessen von rd. 2,5 t einge- 


Fig. M5. 


G i 7] b £4 D ` : 
rundfláche errichteten Gebäude zu lagern, dass die Lokomo- | richtet si io T I 
| et sind, in die Tender gelangen. Die Rinnen schlief 
s br , x schlielsen 


eine e 
wenigstens in seinem Querschnitt 

WË, beschränkende Klappe vor die 
er Ausflussöffnung in der Gebäude- 
am wand. Anschaulich giebt das 
m e Fig. 116 in der Darstellung einer 
d Kohlenstation der Cleveland-Cin- 
m cinnati-Chicago and St. Louis- 
bw Eisenbahn in Wabash (Ind.) 
n T wieder. 

nm Eine der vollkommensten, von 
em der Hunt-Gesellschaft für die Phi- 
deier ladelphia and Reading Terminal 
dus Co. an der Kreuzung der neun- 
pe ten und der Wallace-Strafse in 
en Philadelphia gebaute Kohlensta- 
ër tion hatte ich Gelegenheit, am 
er Ende meiner Amerika-Reise im 
Wë Betriebe zu besichtigen. Hier 
gn ist die Aufgabe gelóst, 500 t Kohle 
n^ so in einem auf beschränkter 
el tiven in möglichst kurzer Zeit damit versorgt und zugleich 
d von der Asche befreit werden können, Fig. 117 und 
zug. ^ 

on Sig. 116. 
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mit ihrem eylindrisch geformten Teile die Oeffnung des Vor 
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ratraumes während des Bekohlens vollständig ab; nach der 
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Entleerung gehen sie selbstthätig zurück, 
um das Profil des lichten Raumes frei- 


zugeben. Sig. MT. 
Die Kohlen- sowie die Aschenkette | wem. ser. sen 
vermag etwa 60 t/Std zu leisten. 11 La PAP o 


Leute bilden die Bedienung der Station: 
1 Vormann, 1 Maschinist, 4 Arbeiter 
zum Entladen Mann im 


der Wagen, | 
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Tunnel, 1 zum Anfeuchten und Kühlen der Asche, 1 im 
Kohlenspeicher und 2 an den Schüttrinnen zum Ausgeben 
von Kohlen, Wasser und Sand. Im Jahre 1896 machten 
durchschnittlich 560 t Kohle in 10 Std den beschriebenen 
Kreislauf, wobei sich die Kosten auf 10 Pfg pro t Kohle 
(18 Pfg pro t Asche) beliefen. In den beiden letzten Jahren 


deutscher Ingenieure. 


» ANAND 


pen 


betrugen die Reparaturkosten rd. je 420 M. Gegenwärtig 

werden in 24 Std rd. 150 Lokomotiven bekohlt und 6 Wagen 

zu 22 t mit Asche gefüllt). (Fortsetzung folgt.) 
!) Andere, von J. Pohlig ausgeführte Huntsche Lokomotivbekohlanlagen 


(St. Johann-Saarbrücken, Antwerpen) sind in des Verfassers mehrfach 
erwühntem Buch eingehend beschrieben. 


Die richtige Knickungsformel. 


Sai |? 
EE TE 


prem 


Nach der Eulerschen 
Formel ist der Druck P, 
den ein langer Stab von 
der freien Knicklänge l, 
Fig. 1, aufnehmen kann, 
bis er einknickt: 


S 


M 
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Diese Formel gilt be- 
kanntlich nur für Stäbe, 
deren Länge l gegen ihre 
Querschnittabmessungen 
sehr grofs ist, sodass also 
die von der Biegung er- 
zeugten Pressungen allein 
den Ausschlag geben, da- 
gegen die Pressungen vom 
Druck P selbst garnicht in- 
betracht kommen. Ist aber 
die Stablänge | nicht mehr 
grofs genug gegenüber sei- 
nen Querschnittabmessun- 
gen, sodass auch die vom 
Druck P selbst erzeugten 
Pressungen zu  berück- 
sichtigen sind, dann kann 
der Stab nur noch einem 
kleineren Druck P wider- 
stehen, und es ist in die- 

sem Fall also 
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Bezeichnet man mit F 
den Querschnitt des Stabes 
und mit W sein Wider- 
standsmoment inbezug auf 
die Biegungsebene, d. i. 
in Richtung der kleinsten 

Querschnittabmessung, 
bezw. mit J — We sein 
kleinstes Trägheitsmoment 


rr ——— P— 
— 


D Nachdruck verboten. 


| 


Von Baurat J. Kübler, Esslingen. 


im Bruchquerschnitt, also in der Stabmitte, wo das Mo- 
ment seinen grófsten Wert Mass — Pf erreicht, dann ist in 
der der Biegung zugekehrten äufsersten Querschnittfaser 
in der Entfernung e von der Biegungsachse die gröfste Ge- 
samtpressung vom Druck P und seinem Moment M = Pn 


P M max 
Omax = F W 


Diese gröfste Pressung darf die höchstens zulässige 
Pressung (Druckspannung) k des inrede stehenden Materials 
nicht überschreiten. Man hat also: 


P P 
Omax = k = F Ww . . . . . (1). 
Ueber die Grófse f, welche bis jetzt nicht bekannt wär: 
können uns die Deformationsgleichungen Aufschluss geben, 
und sie geben ihn auch vollständig, wie im Nachstehenden 
gezeigt wird. 
Die erste Deformationsgleichung lautet: 


l l 
| t l 
r- f 5G- dl se - |’ gpn dei dk 
U U 


In ihrer Allgemeinheit, wenn sich die Integration also 
nicht auf die ganze Stablänge erstreckt, sondern nur bis Zu 
einem beliebigen Punkt mit den Koordinaten xı und yi geht, 
heifst diese Gleichung: 


Fur 


T. p 
py © — x) dx “i "EF tg q dr (2 3), 
0 


yi = 
0 


» 


i 8 LAN und 
oder mit M = P(f — y) und zur Abkürzung „y 


scm i? gesetzt: 

EA ^I, P 2b) 
yı =j n*(f — y) (%1 — x) d£ =] n'itgqdr. (D 
v 


Ü 
dy 


Für nicht zu grofse Ausbiegungen f, für welche tg? = gr 
gegen D klein genug bleibt, sodass das zweite Glied ans 
acht gelassen werden kann, Ae der Gleichung identisch mit 


der bereits bekannten SE g den ey 65 be Linie: 


Igitizea 


| fi 


xi 
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y = f(1 — cosnz)?), 


Ja» De 
aus der sich für y — f und das zugehörige x — die soge- 


- 


l 


S n 
nannte Eulersche Formel ergiebt, nämlich mit cos , = 0, 
` ] nl 5 
H $0 9 Dees 2 H 


-2 
P= `, EJ. 


Mit nl — z lautet die Gleichung der elastischen Linie 


aber auch: 
1x 
y-f( = POR =), 


also ganz unabhängig von der Kraft P und cen Querschuitt- 

abmessungen des Stabes eine rein geometrische Beziehung! 

Es giebt aber noch eine zweite Deformationsgleichung, 

in der aufser der Wirkung des Momentes auch die Wirkung 

vom Druck P selbst zur Geltung kommt, und welche heifst: 
l 


„l 
a usi MÉI 
di SET | E E cu di 
Re 4a- [| i) x5 dydz | F3 qae du. 
ò òb D 
oder mit den gleichen Abkürzungen wie oben: 


l l 
WS "v Y 
: - a= Aa= | LI (f — y) dida 4- f’ ndum 
v U Ó 


l 
am 2 3:33 fr 
— z afy-y)dc+n S. (3a) 


0 
Diese Gleichung muss notwendigerweise die gesuchte 
Durchbiegung f liefern. 
Es ist mit y = f (1 — cosnz): 


l I 
"9 ? n? fP 2 d 
| 2 (2fy — y?) dz = ~, i (1 — cos nad) (1 + cos na) dx 
u Ü 
l 
n^ f? "o 


"sn’nxzdx 


— m mm tn 


2 4n 


I 
"rn ( o sin =) 2 
0 


1) . e 
c. Die genaue Gleichung der elastischen Linie, die auch für gröfsere 
Verte f gilt, werde ich später entwickeln. 
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Anderseits folgt auch aus der geometrischen Gleichung 
der elastischen Linie 


NT 
v-r( 1 — cos ^7) 
im Gegensatz zu der Kraftgleichung dieser Linie 
y —f(1-— cosna) 
E á l 
die Gröfse „ —-a offenbar aus demselben Integral, nämlich 
n? 


d 

l FIF 7c l 

ug "ENSIS ER, ZEN ANC 

; 78 "El sin? ^ dz — Mal 
0 


LI n? 
und da nach der Eulerschen Gleichung 2? — q gesetzt werden 


2 
2 


E ou 

E grófser als die Sehnenlänge a, 
c ORT 

xd 

Führt man die so gefundenen Werte in die Deformations- 


gleichung (3) ein, so erhält man als Bedi Ee o 
die Durchbiegung f: " ingungsgleichung für 


. LI l 
kann, so ist die Bogenlänge . der Cosinuslinie aus rein geo- 
à e 


metrischen Gründen um 


also: 


l 
2 


l n? f Med l 
T 22 A pr : 
2 81 EP pg DI 
und daraus: 
4 ni? 
f= ee € » 4 oro y 


Da hiernach f durchaus nicht pro orti 

kraft P ist, sondern in viel höherem Me De Nee 
ist erklürlich, dass bei der üblichen 4- bis 5 fachen Sicherheit, 
mit der man Stánder in der Praxis gewühnlich belastet Sat 
besonders in die Augen fallenden Ausbiegungen beobachtet 
werden. Würde thatsächlich die Belastune “allmählich bis 
zum Bruch vergröfsert, so fände man bestätigt in welch 
schnellem Mafs f mit P anwächst. Mehr als sonst tritt daher 
hier die Frage auf: Was ist richtiger, eine 4- bis 5 fache 
Sicherheit gegen Bruch, oder eine 2- bis 21/ fache Sicherheit 
inbezug auf die Proportionalitätsgrenze zu wählen? Dieser 
Frage werde ich später näher treten. 


Da f nicht proportional mit P ist, so ist für m fache 
Sicherheit zu setzen: 


SC — 
— Ë 


f= = A ° a = € (6), 
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Fig. 9. 
Abminderungskoäffizient « für Fluss- und Schweifseisen. 


P 
a = : daraus: P= akf. 
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, Za dea? 
Nach Euler ist P — "dd oder a = Er (+) 
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l E 
v. Tetmajer ist für e > 110 a = ri 


l ah 
» o e «110 a = 0,82 — 0,0052 , 
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Rankine ist * — —  — l 2 
1 0,0001 ( ) 


i imimen aus 
der richtigen Knickformel ist « zu bestim 
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und damit heifst Gl. (1): 


v np 
P, P FU 
F Wm 


u... (t). 
ETa” - mPU 
Mit Hülfe der bequemen und übersichtlichen Verhältnis- 
XEM DU EE P ; € 
zahlen - Fri W= SS und s ( Abminderungskoóffizient 


nach Prof. v. Tetmajer) findet sich daraus für a: 


m*(1—a)— CHE (8). 
-= ( )—« 


mk 
Weil diese Gleichung inbezug auf « vom dritten Grade 


ist, so berechnet man am einfachsten für die inbetracht kom- 
menden Baustoffe und die verschiedenen Werte von 


UI 


: ye l : 
und « die zugehörigen Werte von — aus der Gleichung 
t 


Em 
IK mk 
NM = o 49e ` D . e P D (9) 
ek 
S E d 
m-(1—2) 


und stellt sie tabellarisch zusammen. 


Für Fluss- bezw. Schweifseisen z. B. hat man mit 
E — 2150000 bezw. 2000000 bei m — 4facher Sicherheit 


H 


. ; D En T 
k = 950 bezw. 900 und damit die Gröfse Lr = co 5500. 
ME 


Was (^*) anbelangt, so liegt diese Zahl für die bei 
t 


Walzeisen inbetracht kommenden Profile zwischen nur engen 
Grenzen, indem 
für den kreisfórmigen / Voll- | E SS 
querschnitt i 
ir den rechteckigen oder di 2 | 
i Pre je (=) — 12, also 2 — co 3,5 
schnitt 


für den I-förmigen Quer- 
schnitt E) anwachsen 
1 


2e 
16, also | —4 


Je | 
— rd. 25, also — — 5. 
1 


kann bis | . 
Für Fluss- und Schweifseisen sind die Werte für den 
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Abminderungskoöffizienten o = — bei m — 4facher Sicher- 
heit in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt. Daraus 
folgt dann 
Das Diagramm Fig. 2 enthält diese Tabellenwerte zeich- 


nerisch dargestellt und mit den verschiedenen Formeln ver- 
glichen, die bisher in Anwendung waren. 


Werte des Abminderungskoöffizienten «. 


2e | | 


! 
x: 3,5 4 | 4,5 : 5 
i | | 
l | | 
— = 0 | 1,00 1,00 | 1,00 1,00 
a lan Mel ehe 
| 
10 0,90 | 0,89 0,88 0,86 
20 0,82 | 0,80 0,78 | 0,76 
30 0,75 0,73 0,71 0,69 
40 0,69 0,67 0,65 0,63 
50 0,64 0,62 0,59 0,57 
60 0,59 0,57 | 0,55 | 0,52 
70 0,54 0,52 0,50 0,48 
80 0,49 0,47 | 0,45 0,43 
90 0,44 0,43 0,41 0,40 
100 0,40 | 0,39 | 0,31 0,36 
120 0,32 0,32 0,31 0,30 
140 0,26 0,26 | 0,25 0,24 
160 0,21 | 0,21 0,20 0,20 
180 0,17 0,17 0,16 | — 0,16 
200 0,14 | 0,14 0,13 "0,13 
220 0,11 0,11 | 0,11 0,11 
240 0,10 0,10 0,10 0,10 
260 0,08 | 0,08 0,08 0,08 
250 0,07 0.07 0,07 0,07 
300 0,06 | 0,06 | 0,06 0,06 
350 0,05 | 0,05 0,05 0,05 
400 0.04 0,04 0,04 0,04 
450 0,03 | 0,03 0,03 0.03 
300 0,02 0,02 | 0,02 0,02 


Vergleicht man diese Tabelle mit der Tabelle von Prof. 
v. Tetmajer für Fluss- und Schweifseisen, so ersieht man den 
?e _ P und die übrigen, bis 
2 1 
jetzt vernachlüssigten Faktoren auf den Wert o besonders bei 
kürzeren Stäben ausüben. (Fortsetzung folgt) 


Einfluss, welehen die Gröfse 


Die Motorwagen und ihre Motoren. 


(Fortsetzung von S. 52.) 


Einen Omnibus für reinen Akkumulatorenbetrieb stellt 
Fig. 39 dar. Er war von der Gesellschaft für Verkehrs- 
unternehmungen, Berlin, ausgestellt, während die ag 
und die elektrisehe Ausrüstung von Siemens & Halske F : 1 
ausgeführt sind. Der Wagen enthält 12 Sitzplätze und auf der 
hinteren Plattform 6 Stehplätze. Die V ordeqilattiorm s aus- 
schliefslich für den Wagenführer bestimmt. Die an atoren- 
batterie, Bauart Pollak, reicht für eine Fahrt yon 2 m e 
Um etwaigen Hindernissen, insbesondere bei SE ER d dei e 
zu werden, ist die normale mit einer Ladung qeu e 
Strecke erheblich kleiner gewählt. Auf dem dps es Ge 
cens befinden sich 4 kleine Kontaktbügel, mittels N 
S für die Ladung der Akkumulatoren von den Lade- 
idee Endpunkten der Linie entnommen werden 


: 1 den . 
stationen © eine solche Ladestation am 


kann. Fig. 40 und 41 zeigen 


alter Bahnhof. d MM l 
GER Untergestell des Omnibusses ist in Fig. 42 bis 46 dar 
m 


lit. Seine Konstruktion ist durch die umfangreiche Ver- 
pan ‚on Mannesmannrohr für die tragenden Teile gekenn- 
un Dees die Hinterrüder sind als Treibräder benutzt. 
An md durch einen Hauptstrommotor, der 2,5 PS bei 
S Umdr leistet, mittels zweistufiger a 
e Se tübe tzungsverhiltnis von 1: 8 angetrieben. 
gung im Gesamtüberse | 


Die Motoren sind, wie bemerkt werden mag, nicht für diesen 
besonderen Zweck hergestellt, sondern normale Betriebsmotoren, 
deren Gehäuse von Flacheisenbügeln umspannt und zu einem 
starren Ganzen vereinigt sind. Das so geschaffene Motor- 
gerüst ist um die Motorenachse pendelnd gelagert und auf 
beiden Seiten federnd abgestützt. Die Entfernung der Motoren- 
achse von der Achse der Vorgelegewelle und der Achse der 
Hinterräder wird durch ein Gussstück festgelegt, das um die 
einzelnen Achsen greift und gleichzeitig den Zweck erfüllt, 
die Räderwerke, die Achsen und die Lager schmutz- und 
staubdicht einzuschliefsen. Die Wagenräder haben Kugellager 
mit einem besonderen Fettraume, dessen Inhalt für 2 bis 3 Mo- 
nate ausreicht. Die Vorderachse ist nicht in ein Drehgestell 
gelegt, sondern es sind Schwenkachsen für die Lenkräder e 
geführt. Die Schwenkachsen sind in einem doppelarm'g i 
Balanzier gelagert, der in einem Bolzen drehbar m 
ist und an den Seiten gegen Schrügstellung gesichert geführ 
ist. Diese pendelnde Aufhängung der Vorderachsen soll de 
Befahren windschiefer Flächen erleichtern. Die Lenkung der 
beiden Vorderräder wird vom Wagenführer durch ein Speichen- 
rad bewirkt, dessen Drehsinn der beabsichtigten Wenns 
entspricht. Die beiden Vorderräder sind durch ein Gestäng® 
derart verbunden, dass sie sich beim Befahren von Krümmun 


vr 
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^ wagen und Postpacketwagen gefunden. Die elektrische Aus 


icht parallel, sondern in die Tangente zur Fahrkurve e 
len; mie. | rüstung des Wagens rührt von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. 


stellen, wie das auch bei den früher beschriebenen Gefährten 


| Lahmeyer & Co. in Frankfurt a/M. her. Die wesentlichen Ab- 


der Fall war, vergl. beispielsweise Fig. 15. 
Aufser dem Steuerrade hat der Wagenführer den Fahr- |, weichungen dieses Untergestelles von dem zuvor dargestellten 
schalter und die mechanische Bremse zu handhaben. Der  , liegen, abgesehen von der Verwendung eines Mannesmann- 
rohres von grófserem 


Fahrschalter, dessen 


Sehaltungsschema in ` 


Fig. 47 dargestellt 
ist, hat eine kleine 
Kontaktwalze, wel- 
che die Umschaltung 
von Vorwärtsfahrt 
auf Rückwärtsfahrt 
vermittelt, und eine 
grofse Kontaktwalze, 
die 6 Stellungen für 
Vorwärtsfahrt mit all- 
mählich gesteigerter 
Geschwindigkeit und 
3 Stellungen für die 
elektrische Kurz- 
schlussbremsung auf- 
weist. 

Die Akkumulato- 
renbatterie besteht 
aus 44 Zellen, die je 
zur Hälfte unter den 

beiden Sitzreihen 

untergebracht sind. 
Das Gewicht des 
dienstfertigen Omni- 
busses beträgt 3500 
kg. 

Fig. 48 bis 54 ver- 
anschaulichen ein 
zweites Fahrzeug der 
Gesellschaft für 

Verkehrsunter- 
nehmungen. Das 


Gestell, das in den Figuren 49 bis 52 dargestellt ist, wird von der ` 
Gesellschaft als Normalgestell für die Betörderung mittlerer 
Nutzlasten gebaut. Das Bild Fig. 48 zeigt einen mit diesem 
Untergestell ausgerüsteten Gepäckwagen. Weiterhin hat das- 
selbe Untergestell Verwendung für Hotelwagen, ,Geschüfts- | 
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Fig. 40. 


18 


Durchmesser anstatt 
Sig s dd kleinerer zu 
nem gemeinsamen 
Trüger  vereinigten, 
in der wesentlich 
andern Ausführung 
des Triebwerkes. 
Die Hinterachse ist 
. wieder die  Treib- 
7 achse. Zum Antrieb 
| dient aber nur ein 
L B8 aec G ; einziger Motor, der 
| die 8 iy s uM 4 B seinem ` besonderen 
BR 2 ri — 5 i | pa Zweck entsprechend 
br Bet ! WS) gebaut ist. Er leistet 
| i PS, läuft mit der 
geringen Zahl von 
200 Min.-Umdr. und 
ist zwischen zwei 
gusseisernen Schil- 
den gelagert, welche 
die Vorgelege- und 
die Wagenradachse 
umfassen und so die 
Entfernung zwischen 
diesen Achsen fest- 
legen. Die Drehung 
der Motorenwelle 
wird durch zwei 
Stirnradvorgelege 
mit dem Gesamtüber- 
setzungsverhültnis 
EES WI i - 
| genräder übertragen. In eigenartiger Weise Ge ds en 
| wendige gegenseitige Unabhängigkeit der Hinterräder hier 
durch einen der Gesellschaft geschützten Mechanismus er- 
| reicht. Zwischen die Vorgelege- und die Radachse ist eine 
sogenannte Rutschkupplung eingeschaltet, die nur Kräfte bis 


fig. M. 
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Fig. AT. 


Hebelumschalter 


Notausschafter mit e Entladung N d 
Bleisicherung 7 = eH t Leitung zum Lade= 
o" ER SIE - kontakt 


... große Walze 


N Sicherung 
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Batterier 
20 Zellen 


C 


m, 


Ze 


mus 
^ 


CH 
LE CH 


Tr 


e ^ 


Oo 


I Uu 


Rand XXXXIV. Nr. 3. 
90. Januar 1900. 


zu einer bestimmten Gröfse zu übertragen vermag, aber nach- 
giebt, wenn eines der Räder zu schleifen beginnt. Die Ein- 
zelheiten sind in Fig. 53 und 54 dargestellt und ohne weiteres 
aus diesen verständlich. 


Sag. 45. 
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Der Fahrschalter hat 6 Stellungen, 4 für Vorwürtsíahrt, 
eine für Rückwiürtsfahrt und eine für die elektrische Kurz- 
schlussbremsung. Die Batterie ist in zwei Unterabteilungen 
geteilt. Die Geschwindigkeit wird im wesentlichen durch 
Paralle- und Hintereinanderschaltung der Batteriehälften in 
Verbindung mit einem Vorschaltwiderstand geändert. Die 
Kapazität der Batterie reicht für eine Fahrt von 25 bis 30 km 
aus, während die normale Fahrtlänge zu etwa 15 km ange- 
nommen ist. Das Gewicht des Wagens mit völliger elek- 
trischer Ausrüstung beträgt 1800 kg. 

Fig. 55 stellt eine von 


der Firma Kühlstein- 
Fi 


Wagenbau in Berlin ge- 
baute Mailcoach dar, die für 
18 Personen bestimmt ist. 
Der Einbau der Motoren, 
die von Siemens & Halske 
A-G. geliefert sind, ist 
ähnlich wie bei der auf 
5. 14 in Fig. 2 bis 4 darge- 
stellten Viktoria derselben 
Firma. Die Hinterräder 
werden von zwei von 
einander unabhängigen 

Motoren durch doppelte 
Stirnradübersetzung ange- 
trieben. Die Motoren leisten 
D PS und machen 900 Min- 
Umdr. Das Gesamtüber- 
setzuugsverhältnis beträgt 
1:9. Ein Bild des Motor- 
getriebes giebt Fig. 56. 
Die Batterie ist aufseror- 
dentlich stark gewählt; sie 
besteht aus 18 Zellen im 
Gesamtgewicht von 3200 
kg, wührend sich das: Ge- 
samtgewicht des Wagens 
auf 6530kg beläuft. Die Ka- 
pazität der Batterie beträgt 
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bei 60 Amp Entladestromstärke 360 Amp-Std, ent- 
sprechend einer Geschwindigkeit von 16 km/Std 
und einer Wegstrecke von 90 km; bei 90 Amp 
Entladestromstärke 220 Amp-Std, 
entsprechend 25 bis 30 km/Std 
Geschwindigkeit und 75 km Weg- 
strecke. 

Als Beispiel eines Lastwagens 
sei der von der Maschinen- 
fabrik Oggersheim, Paul 
Schütze gebaute elektrische 
Lastwagen angeführt, der in 
Fig. 57 abgebildet ist. Die in 
einem Drehgestell liegenden Vor- 
derräder dienen als Treibräder; 
ein in dem Drehgestell eingebau- 
ter Elektromotor treibt sie durch 
ein Umlaufräderwerk und ein 


Kettengetriebe an. Eine Ladung der Batterie reicht für einen 
Weg von rd. 32 km aus. Die Betriebskosten für einen Wagen 
von 5000 kg Tragkraft stellen sich nach Angabe der aus- 
führenden Firma unter Zugrundelegung eines Preises von 
16 Pfg pro KW-Std auf 11 Pfz pro km. 

Durch die im Vorstehenden beschriebenen elektrischen Ge- 
fährte sind die verschiedenartigen Formen und Konstruktionen 
der elektrischen Motorwagen gekennzeichnet. Es erübriet 
noch, auf die wirtschaftliche Seite des elektrischen Ree 
betriebes einzugehen. Schon oben war darauf hingewiesen, dass 

es nicht so sehr die Kosten 

48, der elektrischen Energie 
an und für sich sind, die 
einen geringen Kraftver. 
brauch der elektrischen m; 
Akkumulatoren ausger; ` 
ten Fahrzeu cette 
ü B6 sehr er- 
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den?. An den Wettfahrten waren 8 verschiedene Gefährte: 
Kutsch- und Sportwagen, Geschäftswagen und die oben er- 
wühnte Mailcoach von Kühlstein, beteiligt. Das Gesamt- 
gewicht dieser Wagen in beladenem Zustande betrug zwi- 
schen 866 kg (Kutschwagen für ? Personen) und 7790 kg 
(Maileoach für 18 Personen) Die Prüfungen erstreckten 
sich auf die Leistungsfähigkeit beim Nehmen von Steigun- 


!) Motorwagen Oktober 1899 s. 137. 
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gen, die Wirtschaftlichkeit bei 
Fahrten mit normaler Ge- 
schwindigkeit im Stadtverkehr 
und die erreichbare Geschwin- 
digkeit auf längeren Strecken. 
Bei allen diesen Fahrten wur- 
den in Zwischenräumen von 
5 Minuten Stromstärke und 
Spannung gemessen. Von be- 
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Wert erscheinen die für die Fahrt wit nor- 
Geen (12 km/Std) ermittelten Werte. 
Der Energieverbrauch hierbei schwankte pro km und 
Tonne Gesamtgewicht zwischen 87 und 140 Watt-Std, pro 
km und Tonne Nutzgewicht zwischen 534 und 1000 Watt- 
Std. Die durchfahrene Strecke, 7850 m, lag zumteil auf 
Asphaltpflaster, zumteil auf der Chaussee. Der in e: 
durehfahrenen Strafsen herrschende Fufsgänger- un 
Wagenverkehr erforderte häufigeres Anhalten und An- 
fahren und nötigte, die Geschwindigkeit verschiedent- 
lich zu ändern, sodass auch in dieser Hinsicht die Ver- 
suchsfahrten den wirklich auftretenden Bedingungen 


entsprachen. l l 

To Ergänzung zu dem Gesagten möge mitgeteilt 
werden, dass Versuchsfahrten, die mit dem oben be- 
schriebenen Omnibus und dem Gepäckwagen der: Ge- 
sellschaft für Verkehrsunternehmungen angestellt worden 
sind, einen Energieverbrauch von rd. 82 Watt-Std pro 
tkm bei einer mittleren Fahrgeschwindigkeit von 9 km 
aufwiesen. 

Man erkennt, dass die Kosten des Stromes ver- 
hältnismäfsig gering sind. Ein Gefährt von 1500 kg 
Gesamtgewicht würde bei einem Preise von 16 Pfg pro 
KW-Std pro km für rd. 3 Pfg Strom verbrauchen, ein 
Betrag, der gegenüber den Kosten für Verzinsung und 


Abnutzung, für die Herstellungsarbeiten und die Er- gf ep KE S WC TE x RW 
neuerung der Batterie nicht allzu- sehr ins Gewicht dE ZEN 
fallen würde. è de r 

Fasst man das Urteil über die vorgeführten Konstruktio- | der konstruktiven Verbesserung der Wagen und der Trieb- 


nen zusammen, so muss gesagt werden, dass die elektrischen 


Geführte technisch schon aufserordentlich gut durchgebildet ` 


sind; konnte man doch bei ihrer Konstruktion die reichen | vollkommnung der Akkumulatoren inbezug auf ihre Ka An 
Erfahrungen, die beim Bau der elektrischen Strafsenbahnen | tät und Haltbarkeit würde allerdings von einem aufs A 
gesammelt waren, in weitem Malse verwenden. Ein durch- , lichen Einfluss auf die Verwendbarkeit und di ec 
greifender Fortschritt wird sich also weniger auf dem Gebiete | der elektrischen Kraftwagen sein. ^ erbreitung 
/ 
Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 
Eingegangen 13. November 15899. |. Von dieser Leistung sind 1500 KW 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. | br KT und je zur Hälfte in einer Lan Ad Sp annung 
Sitzung vom 26. Oktober 1899. führen "ae 2 In einer andern von AN von 75 km I» 
Vorsitzender: Hr. Knoke. Schriftführer: Hr. Walde. Samm ;] hi T Best von 300 KW d 0 km Län e f 5 
ek : elschienen abgenom AR ünmitte]p Ortzu. 
Anwesend 69 Mitglieder und 5 Gäste, fernung fortgeleitet Re men und in 2 Linie AT von de 
Hr. Witzell spricht über die elektrische Kraftüber- Nebenschlussdyna e unmit sind Sé Uf 15km Ent. 
tragungsanlage Vézére-Limoges. 1 o KW Leistu und 3 Oe] mit den huet et 2 Errege 4 
Die Kraftübertragungsanlage Vezere-Limoges bietet durch | Dr Van station zu Limoges Stans formatoren x Sek Dpelt, 
dic hohe Spannung von 20000 V und durch die Lünge der a etzungsverhiltri 17 ehen 2 Veltra gestellt t, 
Uebertragung auf eine Entfernung von 75 km Interesse. Die O An der Linie Vézére.] ; 200 : 3000, "Sormato ` ali 
Energie ist von der Wasserkraftanlage Vézére, in der Tur- „te, die durchschnitt; -Limoges hän en fü 
binen mit wagerechter Achse aufgestellt werden, in mehreren | die längs der st na 8 bis l0 k Sen —- 
Leitungen, deren längste 75 km misst, nach den Verwendungs. | Lubersac raise läuft entfan von der plige kle; 
tellen zu übermitteln. Die Elektrizitäts-A.-G. vorm Schuckert 'OUSSac But ^ ; er Sind Haupt) „eine 
& Co, welcher der Entwurf dieser Anlage übertragen wurde Yrieix Wat) i ^5 Sin "Tune 
ist zu folgender Gestaltung gelangt: Vigeois : f ` mit . d dieg i 
Im Krafthause zu Vézére werden 7 Drehstromgeneratoren Uzerche SE 500 " 
von 600 PS und 300 Min.-Umdr. unmittelbar mit je einer Tur- P s j " 300 Mpen 
bine gekuppelt Bei 3 >x< 36,5 Amp Stromstärke erzeugen sie U Allerdings, Steht Zo 160 » 
eine Spannung von 8000 V; stehen also 6 Generatoren gleich- Nterstationen zur Ach Nicht 20 j 
zeitig im Betriebe, so entwickeln sie (bei cos p = 0,8) 2400 KW SS iter q; Ausfün fest i " 0 » 
Vézère mit e" die Bestim og Bell, © Fäi A7 00 
7 sehon besi besta Fe Sek, ` 
henden And "erde; hr k] 
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arallel zu arbeiten hätte, mussten erst die dort befindlichen 

aschinen untersucht und geprüft werden. Es sind das 2 Ver- 
bund-Dampfdynamos von ungeführ 250 PS bei 150 Min.-Umdr. 
Die Dampfmaschinen und die Dynamos sind von der Société 
Alsacienne de Constructions mécaniques in Belfort geliefert. 
Die Dynamos liefern Dreiphasen-Wechselstrom mit einer Span- 
nung von 3000 bis 3200 V, der sowohl für Licht als auch für 
Kraft innerhalb des Stadtgebietes verwendet wird. Hochspan- 
nungskabel leiten den Strom zu Unterstationen mit Transfor- 
matoren, die ihrerseits ein sekundäres Netz mit 120 V speisen. 
Vorläufig hat die Anlage Strom für ein Aequivalent von rd. 7000 
Lampen zu 10 N.K. zu liefern. Hierzu kommt eine dritte 
Maschinengruppe hinzu, welche 500 PS leisten soll. 

Die Wasserkraftanlage an der Vezere wird mit dem 
Krafthause in Limoges unter allen Umständen in Limoges 
selbst parallel geschaltet. Die Maschinenspannung in Vézére 
wird durch telephonisches kommando von Limoges auf 6700 V 
regulirt, bis Spannungsgleichheit in Limoges erreicht ist, und 
darauf die Dampfdynamos in Limoges auf Synchronismus ge: 
bracht und parallel geschaltet. In dem Mafse, wie nun die 
Maschinenspannung in Vézére erhóht wird und zu gleicher 
Zeit die Dampfdynamos in Limoges durch Magnetregulirung 
entlastet werden, übernimmt das Kratthaus in Vézére die 
Stromlieferung für Limoges, bis schliefslich die Dampfmaschi- 
nen dort abgeschaltet werden kónnen. Daun wird die Ma- 
schinenspannung in Vézère auf telephonisches Kommando von 
Limoges in der Art geregelt, dass die Spannung in Limoges 
annähernd gleichmäfsig bleibt. Bei der beabsichtigten grófsten 
Belastung der Linie wird die Maschinenspannung in Limoges 
bis auf rd. 8000 V steigen. Diese Regulirung erfolgt von Hand. 

Die 20 km-Linie von 20000 V Spannung dient ausschliefs- 
lich für motorische Kraftübertragung und erhält daher keine 
Regulirung. : 

Die beiden 15 km-Linien von 8000 V Spannung werden 
in Vézère derart regulirt, dass die Spannungen am Ende der 
Linien annähernd gleichmälsig bleiben. Es geschieht dies 
mittels der bewährten Schuckertschen selbstthätigen Zellen- 
schalter, welche unter den vorliegenden Betriebsverhältnissen 
durchaus betriebsicher und billiger sowie genauer arbeiten 
als Handregelung. i 

Nach den Erfahrungen an ausgeführten lfochspannungs- 
anlagen hat es sich als nötig erwiesen, die Isolatoren wöchent- 


lich ein- bis zweimal von Staub- und Wasserteilchen zu 
reinigen. Um dieses Putzen gewissenhaft durchführen zu 


können, ohne die Maschinen stillstehen zu lassen ‚oder 
Wärter zu gefährden, musste man die Sammelschienen als 
Ringleitung mit häufiger Unterbrechung anordnen. = nun 
der vorhandene Platz eine zusammengedrängte Anor jung 
bedingt hätte, die bei einer Anlage mit so hoher u 
manche Unzuträglichkeiten und Gefahren mit sich 
hätte, so wurde der Bau eines eigenen Transformatoren a 
beschlossen, das 25 m unterhalb des Krafthauses E 
Es müssen nümlich die Gebäude in einem engen p e er 
richtet werden, an dessen beiden Seiten 50 m hohe Felswände 
E D 
ue Mitte der Lüngsseite des Krafthauses befindet sich 
oi. m über dem Fufsboden das Schaltbrett, vor mee 
9 m breite Laufbrücke liegt. welche einen dne een ne 
bliek ermóglicht. Im Raume hinter der Schalttafe | sin : z 
Hochspannungseinrichtungen, zur... usw. unte 
gebracht und von hier gehen auch die 8000 V- inien De 
" Das Transformatorenhaus ist zur Aufnahme yon : d 
formatoren eingerichtet; sie stehen über einem E ele 
lichen Kanal, an dessen beiden Enden LO mi Pu 
eekuppoelten Motoren eingebaut sind. Ueber ui a. en 
toren ist eine Laufkatze angeordnet. Sämtliche Finn X 
S n von einer geräumigen Bühne aus an om 
Transtformatorenhaus gehen die 20 000 a a -— 
Was die Unterstation 1n Limoges anbetrifft, so $ t 
"st vollständig mit der des Trans 


: inriehtung fas 
' nnere Einrichtung fast à SE ee 
d matorenhauses in Vézère überein. Geplant ist die Station 


ie sc bestehende Dampftkraftanlage. 
E Der el des Jahres 1900 in Betrieb kommen. 
1 M 4 "u E e : > 

B Rülf erwähnt in der Erörterung nm Anschluss an 

$ z des Vortragenden, dass das Parallelschalten 

eine Bemerkung de genden, SEET Dio 

jer Wechselstromdy namos überhaup sc) Ae gn E 

Schwierigkeit liege darin, dass die aan en SE 

e We en, welche parallel geschaltet werden sollen, n 

Masc E belastet ist, während die andere leer läuft, verschie 
eine als A 
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den sind. Man helfe sich gewöhnlich in der Weise, dass die 
Regulatoren während des Ganges verstellbar gemacht werden 
und so die Umlaufzahl der leer laufenden Maschine der der 
belasteten gleich gemacht werden könne. In der Elektro- 
technischen Zeitschrift 1899 Heft 42 sei nun ein neues Mittel 
zu diesem Zweck angegeben. Es werde dabei nicht die Um- 
laufzahl mittels Verstellung der Regulatoren verändert, son- 
dern die zuzuschaltende Maschine werde durch Anordnung 
von starken Magneten, welche auf den Schwungradkranz 
bremsend einwirken, so lange belastet, bis sie dieselbe Belas- 
tung wie die im Betriebe befindliche Maschine habe. Es sei 
dann, wenn die Regulatoren gleich gestellt waren, nicht nur 
der Ungleichförmigkeitsgrad der Maschinen, sondern auch 
ihre Umlautzahl gleich. In demselben Mafse, wie dann die 
Dynamo belastet werden solle, müsse die äufsere Einwirkung 
durch die Magnetbremse aufgehoben werden. 


Hr. Görling fragt, in welcher Weise eine Maschine, die 
durch derartige künstliche Mittel beim Parallelschalten zum 
synchronen Lauf gebracht wurde, darin erhalten werde. 

Hr. Rülf erwidert, dass die Maschinen, wenn sie einmal 
svnchron laufen, auch im Takt bleiben. 


Hr. Górling bemerkt hierauf, dass bei Unregelmäfsig- 
keiten an parallel laufenden Maschinen starke Ausgleichströme 
auftreten, die den Synehronismus bald hinfällig machen. Er 
halte es überhaupt für unzulässig, eine Maschine, welche 
einen ungleichfórmigen Gang habe, mit einem Drehstrommotor 
zu versehen; belaste man eine solche Maschine künstlich, um 
sie in den Synchronismus zu bringen, so werde sie auch bald 
wieder herausfallen, wenn die äufsere Einwirkung aufhóre. 


Hr. Marx erklärt, dass es nach seinen Erfahrungen 
schwierig ist, Achsenregler zu bauen, die eine Veränderung 
der Umlaufzahl wührend des Ganges zulassen; seines Wissens 
sei es nur Professor Dórfel gelungen, seinen Achsenregler 
mit entlasteten Gelenken zur Verstellung während des Ganges 
geeignet zu machen. 


Um eine Maschine zu einer zweiten belasteten hinzuzu- 
schalten, sei es erforderlich, dass die zuzuschaltende Maschine 
bei vollem Dampfdruck und voll geóffnetem Eintrittventil 
leer laufe, und dass die Umlaufzahl dieser Maschine durch 


Veränderung der Spannung der Regulatorfeder auf die der 


belasteten Maschine gebracht werde. 


Hr. Schnaubert bemerkt zu den Ausführungen des 


Hrn. Rülf, dass es sich in dem fraglichen Artikel nicht um 
eine Dampfinaschine, sondern um einen Gasmotor gehandelt 
habe, und dass die Bremsung des Schwungrades durch die 
magnetische Bremse jedenfalls nur deshalb angewendet werde, 


weil die Regulatoren die Gasmotoren beim Leerlauf nicht ge 
nügend beherrschen. 


Hr. Rülf ist der Ansicht, dass seine Ausführungen auch 
für die Dampfmaschine Gültigkeit haben, was in dem Aufsatze 
ebenfalls angedeutet sei. 

Hr. Ebbs bemerkt, dass die Vorrichtung zur magnetischen 
Bremsung des Schwungrades von Gebr. Körting stamme. 
Was den ungleiehförmigen Gang von Gasmotoren im Leer 
lauf angehe, so baue man neuerdings Gasmotoren, die bis 
auf den Leerlauf herab regelmäfsig zünden und daher gerade 
bei diesem die grófste Gleichtórmigkeit des Ganges besitzen. Er 
fügt hinzu, dass drei 150 pferdige Eineylindermotoren seiner 
Konstruktion mit einem von der die Anlage ausführenden 
Elektrizitüts-Gesellschaft geforderten Ungleiehfórmigkeitsgrad 
von 1:120 bei Drehstrombetrieb anstandslos parallel geschaltet 
werden konnten und auch dauernd im Synchronismus blieben. 


Hr. Marx berührt noch die Frage der Grófse des Un- 
gleichförmigkeitsgrades und ist der Ansicht, dass ein solcher 
von 1:150 tür einphasigen Wechselstrombetrieb genüge; ob 
es notwendig sei, ihn zwischen 1:200 und 1:400 zu wählen. 
sei fraglich und mit Rücksicht auf die Bemessung der Weller 
und die infolge der grofsen Schwungradgewichte auftretenden 
Durchbiegungen nicht zu empfehlen. Es könne sich hier na- 
türliceh nur um die Damptmaschine handeln. 


Hr. Wallem meint, dass ein Ungleichfórmigkeitsgrad von 
1:150 nur bei gleich grofsen Aggregaten mit gleichen Um- 
laufzahlen zulässig sei; andernfalls müsse er wesentlich kler 
ner genommen werden. 


Hr. Knoke ist der Ansicht, dass es am zweckmäfsigsten 
sei, wenn die Umlautzahl durch elektrische Beeinflussung des 
Regulators vom Schaltbrett des Krafthauses aus verändert 
wird. wie dies wohl zuerst von Siemens & Halske bei dem 
Elektrizitätswerk der Stadt Dresden ausgeführt worden sel. 


Ed 
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Vorlesungen über allgemeine Hüttenkunde. Für 
Studirende des Hüttenfaches, Hütteningenieure und Chemiker 
aufgrund der neuesten Aufschlüsse und Erfahrungen bearbeitet 
von Dr. Ernst Friedrich Dürre, Professor der Hüttenkunde 
und Probirkunst an der Technischen Hochschule zu Aachen. 
Mit 111 in den Text gedruckten Abbildungen und dem Bilde 
des Verfassers. Halle a. S. 1899, Wilhelm Knapp. Preis 16 A. 

Während die spezielle Hüttenkunde die Verfahren, Vor- 
riebtungen und Vorgünge bei der Gewinnung bestimmter Me- 
talle schildert und demnach in ebenso vie'e Abteilungen zer- 
fällt, als Metalle hüttenmännisch gewonnen werden, behandelt 
die allgemeine Hüttenkunde jene Lehren von einem weiteren 
Gesichtspunkte aus, obne auf die Gewinnung bestimmter Me- 
talle besondere Rücksicht zu nehmen. Sie bildet die Grond. 
lage für das Verständnis der speziellen Hüttenkunde. Daher 
sind, seitdem die Hüttenkunde sich zu einer Wissenschaft im 
eigentlichen Sinne entwickelt hat, verschiedene Lehr- und Hand- 
bücher der allgemeinen Hüttenkunde erschienen, unter denen 
das vorliegende das neueste, und eines der umfünglichsten 
ist. Es zerfüllt in sechs Abschnitte, für welche der Verfasser 
ebenso wie für den Titel des Buches die nicht ganz ent- 
sprechende Benennung »Vorlesungen« gewählt hat. Um als 
Vorlesung gelten zu können, ist jeder einzelne Abschnitt 
viel zu umfangreich. Vielleicht hat damit angedeutet werden 
sollen, dass das Buch nicht ein umfassendes Handbuch der 
allgemeinen Hüttenkunde sein solle, sondern nur einzelne Ab- 
schnitte daraus behandle. Nach einigen Vorbemerkungen 
und nach Erläuterung allgemeiner Begriffe behandelt die erste 
Vorlesung die äufseren Eigenschaften (Farbe, Glanz, Gefüge, 
Dichtigkeit u. a.), die zweite die technisch wichtigsten Eigen- 
schaften (Festigkeit, Härte, Verhalten gegen Wärme, Mag- 
netismus und Elektrizität) der Metalle. In der dritten Vor- 
lesung finden die chemischen Beziehungen und Eigenschaften 
der Metalle Erläuterung. In einem eigentlichen Handbuche 
der allgemeinen Hüttenkunde wäre hier eine ausführlichere 
Darlegung verschiedener Vorgänge, z. B. der Reduktion und 
Oxydation, am Platze gewesen. Es hätte erläutert werden 
müssen, inwiefern sich Kohle, Kohlenoxyd und Wasserstoff 
bei der Benutzung als Reduktionsmittel unterscheiden, weshalb 
z. B. Eisenoxyd, Kupferoxyd, Bleioxyd durch jeden der drei 
Körper zu Metall reduzirt werden kann, Manganoxydul aber 
nur durch Kohle. Wenn auf Seite 70 der Vorgang 2Fe;0; 
+3C = Fe +-3C0:, ohne weiteres als möglich hingestellt 
wird, so wird mancher dadurch leicht zu einer irrigen An- 
schauung geführt werden. Eisen und Kohlendioxyd können 


| 


in der Reduktionstemperatur des Eisens nicht ers 
bestehen, wenn nicht das Kohlendioxyd dureh reichliche | e 
gen Kohlenoxyd verdünnt ist. Auch bei dem Vorgang 
Fe: O; + 3 CO —?Fe--3CO; hätte die Thatsache hervorge- 
hoben werden müssen, dass er nur bei einem entsprechen- 
den Ueberschusse des Reduktionsmittels möglich ist. In 
der vierten Vorlesung werden die Hüttenprozesse vom all- 
gemeinen Standpunkte aus behandelt; wenn auch der Ver- 
fasser hierbei bisweilen ziemlich weit in das Gebiet der spe- 
ziellen Hüttenkunde übergreift, so erwächst doch dem Werte 
des Buches dadurch kein Nachteil. Die fünfte Vorlesung hat 
die Ueberschrift: Die Erzeugung der in der Hüttenkunde 
allgemein wirksamen Energieformen, womit die Erzeugung 
von Wärme und Elektrizität gemeint ist. Den Schwerpunkt 
dieser Vorlesung bildet die Besprechung der Brennstoffe, so- 
wohl der natürlich vorkommenden, als der durch Verkohlung 
oder Vergasung erzeugten. Die Verfahren für diese Erzeu- 
gung sind ausführlich geschildert und die Vorrichtungen da- 
für durch Abbildungen erläutert. Die letzte Vorlesung um- 
fasst die Lehre von den Geräten zur Ausführung der Hüt- 
teuprozesse und zerfällt in mehrere Unterabteilungen: Appa- 
rate zur Durchführung der vorwiegend mit Hülfe thermischer 
Energie arbeitenden Hüttenprozesse (d. h. Oefen); Apparate 
der wesentlich mit Hülfe chemischer Energie arbeitenden 
Hüttenprozesse (d. h. der Extraktion, Amalgamation u. a.); 
Apparate zur Durchführung aller wesentlich mit Hülfe elek- 
trischer Energie arbeitenden Hüttenprozesse (d. h. elektrische 
Schmelzófen); Apparate zur Durchführung aller wesentlich 
mit Hülfe mechanischer Energie arbeitenden Hüttenprozesse 
(d. h. Hämmer, Pressen und Walzwerke). 


Die Ausstattung des Buches kann als vortrefflich be- 
zeichnet werden. Seinem Inhalte nach wird es Fachleuten 
zum Nachschlagen oft gute Dienste leisten kónnen. Weniger 
geeignet erscheint es zur Belehrung für Anfünger. Für diesen 
Zweck ist die Behandlungsweise zu weitschweifig, und das 
Bestreben des Verfassers, den Stoff hochwissenschaftlich zu 
behandeln, verleitet ihn bisweilen zu einer Ausdrucksweise, 
welche zu wenig einfach ist, um sogleich verstanden zu wer- 
den. Als Beispiele hierfür können die mitgeteilten Ueber- 
schriften der Abschnitte der sechsten Vorlesung dienen. Trotz- 
dem soll der Wert des Buches im ganzen nicht bestritten 
werden; es gehört zu den besten Schriften, welche aus der 
Feder des fleifsigen Verfassers hervorgegangen sind. 


A. Ledebur. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3, 


Schiffbau und Seewesen. Bolte, F. Neues Handbuch der Schiffahrts- 
kunde. Hamburg 1899. Eckardt & Messtorff. Pr. 11.4. 
~ Ludolph, W. Leuchtfeuer und Schallsignale der Erde. 
Bremerhaven 1899. L. v. Vangerow. Pr. 8 A. 
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Mechanik. 


surl'épaisseur etla formeà donneraux tóles embouties. 
Von Levy. (Génie civ. 30, Dez. 99 S. 134.399 Theoretische Erórte- 
rungen iiber eine elliptische und eine viereckige Platte. Nach den berech- 
een Forineln sind Tabellen für verschiedene Plattenabmessunien auf- 
gestellt, deren Benutzung an Beispielen gezeigt ist. 


Materialkunde. 


Weitere Studien über Schienenstahl mit besonderer Be- 
rüeksichtigung des basischen Martinstahles. Von v. Dor- 
Forts. (Baumaterialienk, 99 Heft 22 S. 338.41 u. 99 Heft 2: 
S. Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 99. Forts. folgt. 

The pressing of steel; with special reference to econo- 
mv in transportation. Von Loss. (Journ. Franklin Inst. Dez. 99 
S. 461/735) Folgerungen aus Versuchen, die vom Mate angestellt 
wurden, um das Verhalten von warmen und kalten GE beim 
Stanzen und Schneiden festzustellen. Schluss folgt. 


mus. 
S. 354/58) 


Pressen, E 
Beitrag zur Metallographie des Flusseisens. Von Baucke. 
(Baumaterialienk. 99 Heft 23 8. 319/54*) Ein Satz neuer Lokomotiv- 


eichem Flusseisen wurde schon nach kurzem Betriebe 
Trotzdem die Röhren fast völliz frei von Kessel- 
eteiubildung waren, zeigte ihre Aufsentlitehe SA EEN und 
die Wandstärke war bis auf einige 7 chntelmillineter zerfressen,. An 
verschiedenen Stellen bildeten sich Löcher und ale Röhren Wurden inc 

ht Da eine chemische und mechanische Prüfung des Materiales 
Ms hluss gab stellte der Verfasser eine mikroskopische Prü- 
do der er zu der Ueberzeugung kommt, dass die 
in der Zusammensetzung des 


feuerröhren aus W 
stark mitgenommen, 


keinen Aufst 
fung an, aufgrund deren i j | 
schnelle Abnutzung der Röhren Fehlern 
Metalles zuzuschreiben ist. | M 

Der Einfluss des Ausglühens auf die Oe ien 
| von Flusseisenblechen. Von Kamps. Schluss. 


KR rn M n " " F, D FE $ . 
Eigenschafte 15. Dez. 99 S. 115458) S. Zeitschriftenschau v. 


(stahl u. Eisen 
16. Dez. 99, 

Ueber ein 
Eigenschaften 


physikalisches Verfahren zur Bestimmung 


eines Schinieriwittels. Von Petroft. 


^ H ah Ai H apto t "p D at’ 
> j E (Bauinaterialieuk. 99 Heft 22 S. 333/38) Anwendung es 
Schluss DEAE Theorie auf das Verfahren zur Untersuchung eines 
hydrody nam: Vereinfachung der Untersuchung der verschiedenen 


Nehm iermittels. 


1 P 


Jurehschnittlie 


Maschinenteile. 


aturen Forts. (Mitt. Prax. Damprk. Dannpfm. 
SEE lerventil von Schäffer & Budenberz. 


Cenere i 
SR anptdruckinin 


l. Jan. 1900 S gr) D 


| 


Dampfkraftanlagen. 


Einiges über Erfahrungen mit engrohrigen Wasser- 
rohrkesseln. Von Lemke. (Marine -Rdsch. Jan. 1900 S. 30 38) 
Folgerungen aus Betriebserfahrungen mit Thornyeroft-, Normand- und 
Blechyuden-Kesseln, insbesondere bei Schiffen der englischen Kriegs- 
marine, anhand eines Fachberichtes von Oram. 

Sur les accidents des chaudières à tubes d'eau et sur 
les moyens d'y remédier. (Rev. ind. 30. Dez. 99 8. 516*) Anhand 
einer Statistik, die sich über die Jahre 1590 bis 1897 erstreckt, werden 
die Ursachen der Kesselexplosionen besprochen und die Mittel zu ihrer 
Verhütung erörtert, wobei besonders eine Vorrichtung von Janet be- 
schrieben wird, die dazu dient, Wasserröhren im Falle des Druches 
infolge des verstärkten Wasserstromes durch ein Kegelventil zu schliefsen. 

Unzulässige Wartung eines Kessels. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Damptm. 1. Jan. 1900 S. 1.2) Schreiben des Ministers für Handel 
und Gewerbe, in welchem anhand eines Gutachtens der technischen De- 
putation für Gewerbe über einen Betriebsunfall an einem Fieldschen 
Dampfkessel in Sorau die Annahme nicht sachkundiger Wärter für un- 
zulässig erklärt wird. 

Zinkmagegnesium gegen Kesselstein. Von Cario. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfin. 1. Jan. 1900 S. 3) Versuche über die zwischen 
Eisen und Zinkmagnesium in Wasser entstehenden elektrischen Ströme 
und Betrachtungen über deren Wirkung auf das Absetzen des Kessel- 
steines. 

Ueber die Haltbarkeitund Wirkungsweise von in Dampf- 
kesselfüchse gelegten sogenannten Róhrcuvorwürmern. 
(Mitt. Prax. Dampfk. Dampfin. 1. Jan. 1900 S. 5/7) Erórterungen über 
die Anordnung und die Wahl des Materiales für Röhrenvorwärmer. 
Meinungr-austausch. 

Schnelllaufende amerikanische Dampfmaschinen der 
Ball & Wood Company zu Elizabethport, New Jersey, V. 8t. 
A. Von Hallbauer. (Glaser 1. Jan. 1900 S. 11 16) Grundzüge und 
bemerkenswerte Konstruktionseinzeiheiten der von der Ball & Wood 
Co. gebauten stehenden und liegenden Dampfmaschinen. Kurze Be- 
schreibung der Werkstätten der Gesellschaft. Darstellung verschiedener 
ejrenartirer Ausführungen von Maschinenteilen. Tabellarische Zu 
saimmienstellung der Abmessungen mehrerer von der Firma gebauter, 
liegender Eineylindermaschinen. . 

Horizontale Tandem-Dampfmaschine, ‘Stahl u. Eisen 
15. Dez. 99 S. 1153/54 mit 1 Taf.) Die von der Elsässischen Maschinen- 
bangesellsehaft ausgeführte Maschine ist mit Rund-chiebersteuerung aus- 
gerüstet. Der Niederdruckeylinder Hegt zunächst der Kurbelwelle, so 
dass der mit dem heifseren Dampf arbeitende Hochdruckeylinder nicht 
mit dem Gestell verbunden ist. 

Der Stralhlkondensator. 
S. 117 19% 


(Z. bayr. Dainptfk.-Rev.-V. Dez. 99 
Der Verfasser bespricht die»Gründe, aus; deucu der AUS 


hand. XXXXIV.. Nr. 3. 
20. J.rimar 1900. EE E 


— 


puffbetrieb bei Dampfmaschinen nocb häufig der Kondensation des 
Dampfes vorgezogen wird. ir erläutert ferner die Konstruktion von 


Strahlenkondensatoren, insbesondere die cines Unterwasserkondensators 


von Gebr, Kórting.  ; 
- grofse Wirkungen. Von Wolff. (Mitt. 


Kleine Ursachen - 
Prax. Dampfk. Dampfm. 1. Jan. 1900 S. 8/5*) Bericht über einen 
Unfall an der Betriebsmaschine einer Zuckerfabrik, der durch Fehler in 


der Konstruktion des Pleuelstangenkeiles und in der Behandlung des 
Kurhelzapfenlagers hervorgerufen war. 

Eaux corrosives et inerusto-corrosives dans les géné- 
rateurs A vapeur. Von de la Coux. Forts. (Genie civ. 30. Dez. 
99 S. 189/41) S. Zeitschriftenschau v. 13. Jan. 1900. 

Eine neue Form des Orsat-Apparates. (Z. bayr. Dampfk.- 
Rev..V. Dez. 99 S. 123*) Mittels der Vorrichtung kónnen gleichzeitig 
an Seel verschiedenen Stellen von Kesselteuerungazügen Gase zur Be- 
stimmung ihrer Zusammensetzung abgesaugt werden. An den beiden 
Seiten eines Holzgestelles befinden sich mit Wasser gefüllte Glaseylinder, 
In denen die Mafsröhrchen aufgehängt sind. In der Mitte stehen die 


Aufsaugegefäfse für die Gase. 
Hebezeuge. 


Eleetrie travelling cranes. 
Erörterung der Vorteile, welche die Elektrizität beim Betriebe 


Gallerickranen bietet. Als Beispiel ist ein von J. Adamson & Co. in 
Hyde, Cheshire, zebauter 50 t Gallerielaufkran von 8,3 m Spannweite 


(Engng. 5. Jan. 1900 S. 15*) 


von 


dargestellt. 
Lager- und Ladevorrichtungen. 

Stenographisches Protokoll der Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Eisenhüttenleute vom 10. Dez. 99. (Stahl 
u. Eisen 1. Jan. 1900 S. 3/24*) Der Vortrag von Schröter über Er- 
sparuisse in der Bewegung der Rohstoffe für die Eisendarstellung be- 
handelt die neueren Transportvorrichtungen, insbesondere die Wagen 
für Kohlen und Erze, wobei amerikanische Vorbilder herangezogen 
Schluss folgt. 


werden. Besprechung des Vortrares. 
Messgeräte. 
Zugmesser, Von Cario. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Dez. 99 
8. 115/17) Allgemeine Erörterungen über den Nutzen und die Be- 


deutung der Zugmesser. 
Discharge measurement of the Niagara River, at 


Buffalo, N. Y. (Eng. News 28. Dez. 99 S. 415) Auszügliche Wieder- 
gabe eines Vortrages von Stewart vor der Western Society of Engineers. 
Die Messungen wurden an verschiedenen Punkten sowohl an der Ober- 
fläche des Flusses wie auch ain Grunde mit verschiedenen Arten von 
Stromreschwindigkeitsmessern und  Stromrichtungsmessern gemacht. 
Aus den Ergebnissen schliefst der Verfasser, dass die Menge eines durch 
einen bestimmten Querschnitt des Flusses laufenden Wassers sehr von 
der Stärke und Richtung der jeweiligen Luftströmung abhängig ist. 

A meter-testing apparatus. Von Nuebling. (Eng. Rec. 
23. Dez. 99 S. 698/99*) Die Vorrichtung dient dazu, Wassermesser 
verschiedener Gröfse zu aichen. Zur Aufnahme des durch die Wasser- 
messer geflossenen Wassers dienen zwei Behälter verschiedener Gröfse, 
die mit geaichten Schaugläsern ausgerüstet sind. Die Aufspannvorrich- 
tungen sind den verschiedenartigen Gröfsen und Ausführungen der 


Wassermesser angepasst. 


Metallbearbeitung. 


Selbstthätige Bohr- und Drehbank. (Z. Werkzeugm. 5. Jan. 
1300 S. 143*) Von der Hauptspindel wird durch einen Riemen eine 
an der unteren Seite des B.ttes befindliche Stufenscheibe angctrieben, 
die ihrerseits durch Schnecke, Schnecken- und Kegelrad eine Welle an- 
treibt, durch welche die Lüngsbewegung des Bettschlittens vermittelt 
wird. Die Spitzenhöhe der Drehbank beträgt 250 mm, die gröfste Ent- 
fernung der Spitzen 1000 mm. 
.  Wagerechte Bohr- und Fräsmaschine. (Z. Werkzeugm. 25. 
Dez. 39 8. 127/28*) Der Spindelstock, der mit dem Ständer in einem 
Stück gegossen Ist, trägt die in Rotgussbüchsen nachstellbar gelagerte 
Hauptspindel. Diése erhält durch eine vierfache Stufenschelbe nebst 
Fs ‚und Reibungs-Deckenvorgelege 16 verschiedene Um- 
a EE In der hohlen Hauptspindel lagert die Bohr- 
SEN SE Anordnung derartig getroffen ist, dass 4 verschiedene Vor- 
Se schwindigkeiten während des Ganges erreicht werden können. 

ufspannplatte kann selbstthätig längs und quer verschoben werden. 
Tp dei milling machine. (Am. Mach. 28. Dez. 99 S. 
Hak | BR räsınaschine normaler Ausführung von der Carter & 
„tes Machine Co., Winsted, Conn. 
moga ggentellmaschine für Schublehren und dergl. (Z. Werk- 
eines Hebels GE S. 129/30*) Durch die Hin- und Herbewegung 
Bele dn MS eine Reifsnadel in Bewegung gesetzt, die von Milli- 
die mit M bezw. in kleineren oder gröfseren Zwischenräumen 

Main a en zu versehenden Stücke anreifst. 

is bp d die for punching an irregular piece 
99 B. 1235/37) x on Lundvald und Klute. (Am. Mach. 28. Dez. 
Vorganges, usführliche Darstellung der Stanze und des Arbeits- 
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Grundsätze für Anschaffung, Aufstellung, Betrieh und 
Schutzvorrichtungen der Schmirgelse heiben. (Z. Werkzeug, 
5. Jan. 1900 S. 140 42*) Wiedergabe der von der Gewerbeinspektion 


in Marienwerder aufgestellten Grundsätze. 


Holzbearbeitung. 


Die Entwicklung der Holzbearbeitungsmaschinen. 
Aehle. IX. (Z. Werkzeugm. 25. Dez. 99 S. 123/25*) S. Zeitschriften- 
schau v. 21. Okt. 99, l 

Die Methoden der Konservirung des Holzes. 
(Baumaterlalienk. 99 Heft 22 S. 345/47 u. Heft 23 S. 362/64*) 
die desinfizirenden Eigenschaften der Petroleumerzeugnisse und ihre An- 
wendung beim Imprägniren des Holzes. - 

Einiges über Gattersägen mit Oherantrich, (Z. Werk- 
zeugm. 5. Jan. 1900 S. 139 40*) Erörterung der Vorteile des Ober- 
antriebes, insbesondere bei Anlagen, die auf einem Gelände gebaut sind, 
das hohen Grundwasserstand aufweist. Als Beispiel Ist eine Gattersäge | 
mit Oberantrieb, gebaut von der Holzbearbeitungsmaschinenfabrik von 
F. W. Hoffmann in Breslau, dargestellt. 


Von 


Schluss. 
Ueber 


Werkstätten und Fabriken, 


The Harfleur proving grounds of Mssrs, Schneider E 
Die neuen Schiefsplätze der Firma 
Es wer- 


- 


Go. (Engng. 5. Jan. 1900 S. ]2*) 
liegen bei Havre am Tancarville-Kanal und sind 16 km lane. 
den dort Schiefsversuche mit den versehiedensten Geschützen und Ver- 
suche über die Explosivkraft der Geschosse angestellt. 


Elektrotechnik. 


Anordnungen zur Erkennung und Ausgleichung der Pe- 
riodendifferenz zweier Wechselstromkreise. Von Ritter. 
(Elektrot. Z. 4. Jan. 1900 S. 7,10*) Der Verfasser beschreibt eine 
Reihe von ihm anzegebener und als Phaseninduktoren bezeichneter Vor- 
richtungen, die sich von den bisher bekannten zur Phasenverschlehung 
dienenden Einrichtungen im wesentlichen dadurch unterscheiden, dass 
die abgezweiszten Phasenleitungen für jede der parallel zu schaltenden 
Maschinen zu besonderen Stromkreisen geschlossen sind. Die mae- 
netischen Felder dieser Stromkreise wirken gemeinsam auf TAFT 
liche elektrische Leiter derart ein, dass die mit diesen in Verbindung 
stehenden Anzeigevorrichtungen entweder die Phasengleichheit oder bei 
asynchronem Gange der Maschinen den Sinn der Phasenversehiebung er- 
kennen lassen. Als Auzeigevorriehtungen dienen Glühlampen Spannungs. 
messer oder Asynchronmotoren, welch letzterer Fall ausführlich behandelt 
wird. Die Anwendung der Vorrichtungen, insbesondere für Drehstrom 
wird eingehend behandelt. i 

Ueber die Nichtkoinzidenz-Bedingungen geschlossener 
Aukerwicklungen. Von Richter, (Z. f. Elektrot. Wien 1. Jai 
1900 S. 8/13*) Allgemeine Entwicklung der arithmetischen Beziehun 3 
zwischen der Zahl der Wicklungselemente und der Schrittgröfse ge 
für eine geschlossene Ankerwicklung erfüllt sein müssen: Einfa s 
Wicklungen mit einfachem Schritt, Einfache Wicklungen mit m Se 
fachem Schritt, Forts. folgt. | : E 

Neuerungen an elektrischen Verteilungssystemen Von 
Scott. (Z. f. Elektrot. Wien 1. Jan. 1900 S. 13/14*) Darstellnn; einer 
vom Verfasser vorgeschlagenen Schaltung, Zweiphasenstrom in Dihetróm 
oder umgekehrt mittels eines einzigen Autotransformators zu eege 

OptischeMethodenzuWechelstromuntersuchungen = 
Seefchlner. (Z. f. Elektrot. Wien 1. Jan. 1900 S. 5/8*) Wird = 
Kathodenstrahlenbündel in das magnetische Feld eines Wechselstr is 
gebracht, so gerät es in Schwingungen in einer zu den am 
senkrechten Richtung; mit Hülfe des Königschen rotirenden S ee 
kaun man eine bildliche Darstellung der Wechselstromkurven all. 
Versuche des Verfassers stellten weiterhin fest, dass das Kathodenstrahl 
bündel unter der Einwirkung zweier Wechselstromfelder daa Lichthlld 
einer Kurve erzeugte, die man in ihre Komponenten zerlegen konnte 
wenn eine derselben bekannt war. Auf dieser Grundlage baut der Ver 
fasser seine Verfahren auf, deren Anordnung und Durchführung im 
einzelnen eingehend dargestellt werden. Forts. folgt. 

Les développements de l'électricité aux États-Unis en 
1839. Von Delmas. (Mem. Soc. Ing. Civ. Nov. 99 S. 635/71*) Di 
neue elektrische Stadtbahn in New York. Die Stadtbahn in Boston. 
Der Preis der Elektrizität und die Elektrizitätszähler mit doppeltem 
Gebührensatz. Elektrische Heizung. Der Niagara und seine zu Zwecken 
der elektrocheinischen Industrie im Jahre 1899 ausgenutzten Kräfte 
Elektrochemische Fabriken. . Ingenieurschulen, Wissenschaftliche Be- 
nutzung von Flugdrachen in Washington. 

The new power station for the Metropolitan Street Rail- 
way Company. (Eng. Rec. 23. Dez. 99 S. 690/96*) Darstellung des 
Krattwerkes der New Yorker Strafsenbahnen, in welchem die gesamte 


-erforderliche elektrische Energie in Form von hochgespanntem Dreh- 


strom erzeugt wird. Das Krafthaus enthält einen Kesselraum und einen 
Maschinenraum. Der Kesselraum hat drei Geschosse, in denen die Wasser- 
röhrenkessel eingebaut sind; im Dachgeschoss befindet sich ein Kohlen- 
Der Maschinenraum hat 2 Geschosse; im oberen Geschoss 
sind die Dampfmaschinen nebst den Dynamos, im unteren die Hülfs. 
maschinen angeordnet. Der Strom wird/in 11 Maschinensätzen von je 
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4500 PS erzeugt. Die Generatoren, Drehstromdynamos für 25 Perioden 
und 6600 V bei 75 Min.-Umdr. mit rotirendem Schenkelkreuz und 
ruhender Ankerwicklung, sitzen auf den Kurbelwellen zwischen dem 
Hoch- und dem Niederdruckeylinder der stehenden Verbundmaschinen, 
die mit Corliss-Steuerung ausgerüstet sind. Der hochgespannte Dreh- 
strom wird in eine Reihe von Unterstationen geleitet, durch ruhende 
Umformer in sefner Spannung erniedrigt und durch rotirende Umformer 
in Gleiehstrom von 550 V umgewandelt, der in das Netz abgegeben 
wird. Aufser der Gesamtanordnung der Anlage, die durch Grundrisse 
und Sehnittzeichnungen veranschaulicht ist, sind auch die Vorrichtungen 
für die Bewegung der Kohlen vom Schiff bis zu den Kesseln und die 
Eisenkonstruktionen des Gebäudes eingehend anhand von Zeichnungen 
dargestellt. 

Die Starkstromanlage im elektrochemischen Labora- 
torium des Eidgen. Polytechnikums in Zürich. Von Lorenz. 
(Z. f. Elektroch. 4. Jan. 1900 S. 357/64*) Ausführliche Darstellung 
der in Zeitschriftenschau v. 25. Nov. 99 besprochenen Anlage. 

Dublin electric lighting. (Engineer 5. Jan. 1900 S. 10) 
Kurzer Bericht über den Entwurf und die Baukosten eines neuen Kratt- 
hauses bei Pigeon House. Der hier erzeugte Drehstrom von 5000 V 
soll zumteil in dem alten Krafthause in der Fleet-Strafse in 2400 volligen 
Wechselstrom umgewandelt, zumteil 19 Verteilungsstationen in der Stadt 
zugeführt und in der Spannung erniedrigt werden. 

Die Kosten des elektrischen Stromeszurk rafterzeurunge. 
Von Eberle. (Z. bayer. Dampfk.-Rev.-V. Dez. 99 S. 119'21*) In 
Tabellen sind Anzahl und Leistung der Motoren sowie der Eflnheits- 
preis des abgegebenen Stromes pro KW für verschiedene gröfsere 
deutsche Elektrizitätswerke zusammengestellt. Aus den hohen Strom- 
preisen wird gefolgert, dass bei Dauerbetrieb nur Elektromotoren bis zu 
höchstens 30 PS einen wirtschaftlichen Vorteil gegenüber andern Kraft- 
maschinen bieten. 

Umschau auf elektroteehnischem Gebiete. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 1. Jan. 1900 S. 9 11) Vorteile bei der Verwendung des 
Aluminiums gegenüber dem Kupfer für elektrische Leitungen. 


Beleuchtung. 


Acetyleubrenner. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Jan. 1900 S. 11/14*) 
Darstellung mehrerer Ausführungen der Fabriken von v. Schwarz und 
J. Stadelmann & Co. in Nürnberg. 

Kostenvergleich einer Acetylengasbelcuchtung und 
einer Petroleumbeleuchtung. Von Wedding. (Verhdlgn. Ver. 
Befürdg. Gewerbfl, Dez. 99 8. 325/34* mit 1 Taf) An einer ausge- 
führten Anlage werden die Kosten verglichen. Beschreibung der 
Acetylenanlage. Bericht über die Prüfung.  Kostenaufstellung. Ver- 
gleich mit der bisherigen Beleuchtungsart: die Kosten sind erheblich 
hoher. Vorteile der Acetylenbeleuchtung. In einem Anhang wird ein 
neuer Gasentwickler der Deutschen Acetylengasgesellschaft besprochen. 

Corps catalytiques et auto-allumage. Von Pierron. (Rev. 
ind. 6. Jan. 1900 S. 9/11) Zusammenstellung der vorhandenen Vor- 
richtungen, welche die katalytische Wirkung des Platinmoors ausnutzen, 
und Besprechung der Vorgiuge. Neuere Mischungen mit katalytischer 
Wirkung und mit ihnen versehene Vorrichtungen. 


Gasbereitung. 


Lagepläne und Beschreibungen neuerer Gasanstalten. 
(Journ. Gasb.- Wasserv. 1. Jan. 1900 S. 5/8) Bericht über die Anlagen 
und den Betrieb des neuen Gaswerkes in Bremen, das für eine tägliche 
Leistung von 120000 cbm eingerichtet ist. Schluss folgt. l 

Aus den Verhandlungen des Incorporated Gas Institute. 
(Journ. Gasb. Wasserv. 23. Dez. 99 S. 880/84*) Bericht uner die 
36. Jahresversammlung und Wiedergabe der hierbei gehaltenen Vorträge: 
Ueber zweierlei Preire für Leuchtgasabnehmer und Abnehmer von Gas zu 
anderen Zwecken. Die Entwicklung der Vorlage. Naphthalinverstopfungen, 
ihre Ursache und Beseitigung. Neuere Erfahrungen mit geneigten Re- 
torten. Ueber Motorengas. Einfluss der Rontensaure auf Heiz- und 
Leuchtkraft von Steinkohlengas und DEER W n^ sergas. Die Vor- 
teile des Regenerativverfahrens für kleine Gaswerke. Die EE 
der Verantwortlichkeit von Gasgesellschaften auf die Rohrieitungen 

user. 
Ee aus dem Steinkohlengase. Von 
Scharrer. (Journ. Gasb. Wasserv. 23. Dez. 99 S. 877,78) Beschreibung 
eines Verfahrens, um Cyan aus dem Gase auf nassem Wege zu entfernen, 
und Bemerkungen über die hierzu verwendbaren EE 

Application de l'acétyléne dissous à l'éclairage. (Rev. 
ind. 6. Jan. 1900 5. 4) Kurzer Bericht über neuere Versuche, betreffend 
die. Gefährlichkeit des von Wasser absorbirten Acetylens sowie seine 


technische Verwendbarkeit. 
Heizung und Lüftung. 


Ventilation and heating of a large New York residence. 
(Eng. Rec. 93. Dez. 99 S. 106/08*) Warmluftheizung. | Dte frische 
uft wird für gewöhnlich durch natürlichen Zug zugeführt; ist in- 
2 einer gröfseren Zahl Gäste eine erhöhte Luft- 
80 tritt zusätzlich künstlicher Zug in Thätisrkeit. 
es und der Heizung ist durch mehrere Grund- 


folge Anwesenheit 
erneuerung notwendig, 
Die Anordnung des Gebäud 
risse erläutert. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Wasserversorgung. 


Die Wasserversorgung von Jena. (Journ. Gasb. Wasserv, 
1. Jan. 1900 S. 14) Kurzer Ueberblick über die Entwicklung der 
Wasserwerke der Stadt, die zur Zeit 5500 cbm täglich liefern. 

Melbourne water supply. (Engng. 5. Jan. 1900 S. 3/5*) Be- 
richt über den Wasserbehülter bei Riders Swamp, der auf künstlichem 
Wege geschaffen wurde, indem man einen Erddamm durch ein in der 
Nähe des Mount Dissapointinent gelegenes Thal zog. Der Behälter 
fasst 28800000 cbm, die von dem Plenty River und seinen Neben. 
flüssen teilweise durch längere Aquädukte zugeleitet werden. 

Indicateur-avertisseur de l'écoulement d'un liquide 
dans une conduite. (Rev. ind. 6. Jan. 1900 S. 6*) Die Vorrichtung 
lässt ein Läutewerk ertönen, wenn in einer Flüssigkeitsleitung die Be- 
wegung der Flüssigkeit verlangsamt wird. Der Flüssigkeitstrom wird 
in ein Gefäfs eingeführt, aus dem er teils über einen Ueberlauf, teils 
durch einen Abfluss im Boden in die weitere Leitung gelangt. Die 
Gröfse der letzteren Oeffnung ist so gewählt, dass bei einer Verlang- 
samung der Bewegung der Flüssigkeitspiegel in dem Gefäfs sinkt; 
dadurch wird mit Hülfe eines Schwimmers das Läutewerk ausgelöst. 


Abwässerung. 


Sewage disposal at Lincoln, England. (Eng. Rev. 23. Dez. 
99 S. 699/700*) Die Stadt hat eine Bevölkerung von 80000 Köpfen. 
Die Anlaze ist für einen Zufluss von täglich rd. 4000 cbm bestimmt. 
Das Was:er wird in Klürbecken geleitet und daun auf Rieselfelder 
verteilt. 

Recent Lawrence experiments in sewage disposal. (Eug. 
Rec. 23. Dez. 99 S. 696/98) Bericht über Versuche mit der Behand- 
lung der Abwässer nach dem Faulraumverfahren und in Bakterienfiltern. 

Chemical precipitation and rapid filtration of sewage 
at Madison, Wis. (Eug. News 28. Dez. 99 S. 411/15*) Die Ab- 
wüsser der Stadt wurden ursprünglich in den Mendota- und den Monona- 
See geleitet. Bei der stetigen Zunahme der Bevölkerung stellten sich 
Unzutrüglichkeiten heraus, sodass man gezwungen war, die Abwässer zu 
reinigen. Inden neuen Anlagen werden die Abwässer zunächst durch 2 Siebe 
geleitet und dann in 2 Kreiselpumpen mit einer Kalklösung gemischt. Die 
Flüssigkeit wird weiter in einen eylindrischen Behälter geleitet und fliefst 
wieder durch ein Sieb nach 4 cylindrischen Ablagerungsbehältern. Von 
hier gelangt das teilweise gereinigte Wasser auf 3 Sandfilter, wo es 
vollends gereinigt wird. Die Konstruktionseinzelheiten der gemauerten 
Behälter und Filter sind eingehend dargestellt. 

Filtre à nettoyage automatique pour les eaux indu- 
strielles. (Rev. ind. 30. Dez. 99 S. 513*) Besprechung des Ver- 
fahrens von Bennett und Beresford, bei welchem die Abwässer zunächst 
mit einem Füllmittel versetzt werden, worauf die Sinkstoffe durch eine 
Reihe gegen den Strom geneigter Scheidewände nach ihrer Grófse ge- 
trennt werden. 


Dampffásser und Kocheinrichtungen. 


Die Dampffüsser und das Gusseisen. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 1. Jan. 1900 S. 2) Kritik an dem Entscheide des Ministers für 
Handel und Gewerbe, nach welchem gusseiserne Mannlochverschlüsse 
an Dampffüssern unzulässig sein sollen; es wird empfoblen, die Be- 
stimmung zu ündern, jedoch Vorsicht in der Verwendung von Gusseisen 
zu üben. 


Textilindustrie. 

Verbesserte Copsweife. (Leipz. Monatschr. Textilind. 99 
Heft 12 S. 869*) Ausführung von John Hetherington & Sons Ltd. 
in Manchester, bei der zum sofortigen Abstellen der Haspelwelle eine 
empfindliche Bremse vorgesehen ist, die sofort in Thátigkeit tritt, sobald 
der Antriebriemen von der festen auf die lose Scheibe geschoben wird. 
Letzteres geschicht mit Hülfe einer vor der Haspelwelle in der ganzen 
Länge durchgeführten Ausrückstange. Damit nun die Haspelwelle 
wieder frei wird, wird die Bremse durch Weiterschieben der Ausrück- 
stange wieder gelöst, und um dies zu ermöglichen, Ist die Losscheibe 
breiter ausgeführt. 

Verbesserte Zuführungs-Regulirung für automatische 
Kastenspeiser (Hopper-feeder). (Leipz. Monatschr. Textilind. 
99 Heft 12 S. 869/70*) Ausführung von John Hetherlngton & Sons 
Ltd. in Manchester, deren Eigenart darin beruht, dass mittels elner 
Wage die Zuführung der Baumwolle unterbrochen wird, wenn die 
Füllung des Einwurfkastens eine gewisse Grenze erreicht hat. 

Automatischer Kastenspelser (Hopper-feeder) für woll- 
krempeln. (Leipz. Monatschr. Textilind. 99 Heft 12 S. 870*) Aus 
führung von Howard & Bullough Ltd. in Accıington, bei der das Zu- 
führungstuch aus einander übergreifenden Holzlatten hergestellt ist, 
sodass die Gespinstfasern nicht zwischen die Latten eingeklemmt 
werden können. 


Bergbau. 
Ueber die Fehlerquellen bei der Bestimmung Er 
Grubenweiten, beziehungsweise Untersuchung der Mace 
Intoren nach der Murgueschen Methode. Von Volf. (Oesterr. 
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sicht über die wahrend einer kurzen Zeit in der ersten Hälfte des vorigen 


Z. Berg- u. Hüttenw. 80. Dez. 99 S. 653/58*) Der Verfasser bespricht 
die bislang veröffentlichten Versuche und Arbeiten über die Bestimmung 
der Wetterverhältnisse der Gruben nach Guibal bezw. Murgue. Be- 
sonders wird die Bedeutung der Kontraktionsziffer beim Ausstrómen 
der Luft aus der Oeffnung in dünner Wand und deren Einfluss auf 
die Genauigkeit bei der Berechnung nach dem Murgueschen Verfahren 


hervorgeboben. 


Eisenhüttenwesen. 


Die Eisenindustrie in Lothringen und Luxemburg. Von 
Wedding. (Sitzgsber. Ver. Befürd. Gewerbfl. 4. Dez. 99 S. 199/208 
mit 1 Taf) Nach einem Ueberblick über die geologischen Verhältnisse 
des Minette-Gebletes giebt der Verfasser eine Uebersicht über die Hoch- 
Ofen und ihre Eisenerzeugung. Im Anschluss an die Transportfrage er- 
örtert er die Pläne für das deutsche Kanalnetz. 

Sandless pig iron. Von West. (Am. Mach. 28. Dez. 99 
8. 1227/28) Der Verfasser erürtert die Vorzüge des in Kokillen ge- 
gossenen Roheisens gegenüber dem in Sand ge&ossenen. Er widerlegt 
aufgrund seiner umfangreichen Versuche die übliche Anschauung, dass 
das Kokillenroheisen nach dem Umschmelzen einen härteren Guss liefere 
als des in Sand gegossene, ätellt vielmehr fest, dass das Gegen- 
teil der Fall ist. Ein weiterer Vorwurf gegen das Kokilleneisen, dass 
es im Kupolofen einen höberen Abbrand aufwelse, wird ebenfalls durch 


die Versuche des Verfassers entkräftet. 


Metallhüttenwesen. 

Die Chloration des Goldes auf der Mount Morgan- 
Grube. Von Ingalls. (Berg- u. Hüttenm. Z. 5. Jan. 1900 S. 6/7) 
Die Chloration findet In verschiedenen miit Zementfutter versehenen 
Holzkasten statt, die je 100 t Erz fassen. Das Filterbett besteht aus 
Kieseln mit einer darüber befindlichen Sandschicht. 


Giefserei. 


Casting a header in the floor. Von Palmer. (Am. Mach. 
28. Dez. 99 S. 1237/39*) Ausführliche Darstellung der Vorgünge beim 
Einformen und Giefsen eines schweren konsolartigen Gussstückes. 

Tiegelschmelzöfen. Von Schmatolla. (Stahl u. Eisen 
15. Dez. 99 S. 1158/60*) Der Verfasser beschreibt einen von ihm an- 
gegebenen Schmelzofen, der sich in der Form dem sogenannten französi- 
schen Ofen anschliefst, dessen Abgase jedoch zur Vorwärmung der 
Verbrennungsluft oder zum Trocknen von Kernen und Formen aus- 


genutzt werden. z 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 

Einige neuere französische Brückenbauten. Von Frahm. 
Schluss. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 99 S. 1160/73*) Die Alexander- 
Brücke in Paris; ihre Konstruktion und Aufstellung. Der Viaur-Via- 
dukt, bestehend aus einem Mittelbogen von 220 m Spannweite und zwei 
auskragenden Seltenbogen von je 95 m Länge. Die neue Seinebrücke 
der Westbahn, welche die beiden Arme der Seine und die dazwischen 
liegende Insel überbrücken soll. 

American bridges in Japan. (Eng. Rec. 23. Dez. 99 S. 700/01*) 
Darstellung einer aus einem Parallelträger von 77 m Spannweite be- 
stehenden Schmalspur- Eisenbahnbrücke. Beschreibung einer Ueber- 
führung mit drei Oeffnungen von je 56 m. 

Steel furring for ornamental ceilings. (Eng. Rec. 23. Dez. 
39 8. 762/63*) Als Gerippe für Deckenverzierungen gröfseren Um- 
fanges wurden fachwerkartige Eisengerüste verwendet, die mit Streck- 
metall umkleidet wurden, auf das dann der Gips aufgetragen wurde. 
» Mu DE i6000-pound foundation girders. (Eng. Rec. 
= = > 709) Bericht über dic Arbeiten, die erforderlich waren, 
en em In Zeitschriftenschau v. 11. Nov. 99 erwähnten Baukgebäude 
e en die Last der Pfeiler auf den Pfahlrost übertragen, 

se in die 6 m tiefer liegende Baugrube zu schaffen. 


Hochbau. 
i de la Mécanique et Palais des Industries chimi- 
Die allge on Weil. (Genie civ. 30. Dez. 99 S. 129/33* mit 1 Taf.) 
des Prise Anordnung der Räume in den Gebäuden. Berechnung 
i.m Bericht über die Bauarbeiten. Forts. folgt. 
(Bin E regiment armory roof, Brooklyn. 
von 60x 92. ez. 99 S. 704/06*) Das Dach bedeckt eine Grundfläche 
Die Ee die Binder sind als Dreigelenkbogen ausgebildet. 
Daches on der Binder im einzelnen und die Aufstellung -des 
Sind eingehend dargestellt. 


be Eisenbahnwesen. 
TM : E T Eisenbahnen. Von Semler. (Glaser 1. Jan: 
e Gesamtlänge des englischen Eisenbahnnetzes. Zugverkehr 
Zuge pi Inzelnen Strecken. Bahnhofanlagen. Geschwindigkeit der 
: E e senbahnbeamten, Meinungsaustausch. 2 
a ui railways of Surrey. (Engineer 5. Jan. 1900 S. 7/8*) 
ud € 1808 in Betrieb genommene »Surrey Iron Railway* von 
wi nach Croydon, 
0 
oden railways, (Engineer 5. Jan. 1900 S. 9*) Kurze Ueber- 


Jahrhunderts in England betriebenen Bahnen mit Holzschienen. 

Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Tho- 
mann. (Schweiz. Bauz. 6. Jan. 1900 S, 1/4*) Die Bahn ist bestimmt, 
eine unmittelbare Verbindung zwischen Olten und Thun herzustellen, 
und hat Aussicht, später mit Untertunnelung des Berner Oberlandes 
und Durchquerung des Rhonethales bis an den Simplontunnel fortge- 
setzt zu werden. Beschreibung der Bahnlinie. Forts. folgt. 

Compound express engine. (Engineer 5. Jan. 1900 S. 8/9* 
mit 1 Taf) Die ?A4-gekuppelte Schuellzuglokomotive der Northern 
Counties of Ireland Railway hat innenliegende Cylinder von 457 bezw. 
660 mm Dmr. und 610 mm Hub. Der Kessel besitzt 107 qm Heiz- 
fläche und 1,8 qm Rosttlüche. 

Steigungsverhältnisse für Bahnen mit gemischtem Rei- 
bungs- und Zahnradbetrieb. Von Schmidt. (Zentralbl. Bauv. 
27. Dez. 99 S.617/19*) Erörterungen über die Zugkraft bei verschiedenen 
Steigungen und die Kosten, wobei insbesondere der gemischte Betrieb 
mit dem reinen Zahnradbetrieb verglichen wird. 

Schienenstofs und Achsenzahl der Güterwagen. (Zen- 
tralbl. Bauv. 6. Jan. 1900 S. 3/4) Der Verfasser empfiehlt die allge- 
meine Verwendung von dreiachsigen Güterwagen, um den Oberbau der 
Strecken mehr zu schonen. 

Les traverses métalliques. Von Moreau. (Mém. Soc. Ing. 
Civ. Nov. 99 S. 672/89 mit 1 Taf) Allgemeines über Eisenbahnen 
und Schwellen. Einfluss des Rostes auf Metallschwellen. Abnutzung 
dureh den Verkehr. Risse auf der Auflagertlüche. Kosten der Unter- 
haltung von Eisenbahnlinien mit Stahlschwellen. Die fortschreitende 
Einführung von Stahlschwellen bei den Eisenbahnen der Welt. 

The Waverley Station, Edinburgh. Forts. (Engng. 5. Jan 
1900 S.9/11* mit 1 Taf.) Konstruktionseinzelheiten der Waverley- 
Brücke über die Princes- und die Cockburn-Strafse, Forts, fo'gt. 

Funkenfänger-Versuche. Von Cario, (Mitt. Prax. Dampfk 
Dampfm. 1. Jan. 1900 S. 7/8) Die Versuche wurden an Ausführungen 
von R. Wolf vorgenommen und erstreckten sich auf die Verscliledenaten 
Brennstoffe; dabei wurden die schweren Funken vollständig abgefangen 
und die Zahl der leichten Funken aufserordentlich vermindert. 


Btrafsenbahnen. 


Statistik der elektrischen Bahnen in Deutschland nach 
dem Stande vom 1. September 1599. (Elektrot. Z, 4. Jan. 190 
S. 14/27) Die Statistik zerfällt in 2 Teile, deren erster die ber it 4 z 
Betrieb befindlichen Bahnen, deren zweiter die im Bau befindlichen SE 
endgültig beschlossenen umfasst. Eine Zusammenstellung a = 
vergleichenden Ueberblick über die Entwicklung und den he N 
Stand des Strafsenbahnwesens, . en heutigen 

Die elektrische Strafsenbahn in Como. V 
(Elektrot. Z. 4. Jan. 1900 S. 3/7*) Die eingleisige eh 
der Elcktrizitäts-A.-G. Helios erbaut ist, hat 1140 m Beirieheia on 
und 1000 mm Spurweite. Der Strom, Gleichstrom von u 
wird oberirdisch zugeführt. Die Wagen sind mit zwei 20 pferdi d 
Hauptstrommotoren versehen. Zum Bremsen dienen iin ET pis 
triebe die Schiemannschen Schienenbreinsen, 8. Zeitschriftenschau m 
12. Aug. 99, die durch den Kurzschlussstrom der als Ge E 
schalteten parallel arbeitenden Motoren bethätigt werden GE sg 
Wirksamkeit dieser Bremsen als Gebrauchs- und als Een 
a. Versuche angestellt, deren Ergebnisse ausführlich initgetellt 

Verhandlungen der XXXIX. Jahresversammlung d 
Deutschen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern ^ 
Kassel 1899. (Journ. Gasb.-Wasserv. 23. Dez. 99 S. 878/79) Be ia 
der Kommission zur Aufstellung von Schutzmafsregeln für die GC 
und Wasserleitungsróhren gegen Strafsenbahn-Starkströme. SCH 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Internationale Motorwagenausstellung Berlin 1899 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 99 Heft 12 S 214/15*) 
S. Zeitschrittenschau v. 19. Aug. 99. Forts. folgt. u 

Automobilisme. Moteurs à pétrole. Forts. (Rev. ind. : 

99 S. 514/16* u. 6. Jan. 1900 S. 5/9) Motoren »le Gre ed 
von Noël, der Gesellschaft »La Minerve«, von Krehs und vod Riancey 
Besprechung der Fehler im Betriebe und allgemeine Erörterungen über 
Vergaser und Motoren. 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner 
(Dingler 5. Jan. 1900 S. 16/19*) Fachbericht nach andern Zeitschriften. 
Benzinwagen. Geschichtliche Entwicklung: Daimler, Benz, de Dion et 
Bouton; allgemeine Bauart; Motor von de Dion & Bouton, ursprüng- 
liche Bauart des Daimler Motors, Gaillardet-Motor der Société Francaise 
d’Automobile, Aster- Motor, Phönix-Motor der Daimler-Motorengesellschaft 
ursprüngliche Bauart des Benz-Motors, Benz-Roger- Motor. Forts. folgt. 

Oil engines and motor cars. Von New. (Engineer 5. Jan. 
1900 S. 1/2) Erürterungen über die bei Verwendung von Petroleum- 
und Benzinmotoren für Motorwagen zu berücksichtigenden Bedingungen. 
Forts. folgt. 

Kugel- und Rollenlager. Von Zechlin. Schluss. (Motorwagen 
Dez. 99 S. 209/13*) Rollenlager für Strafsen- und Bahnfahrzeuge. 
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Schiffs. und Beeeegen, 


Der Norddeutsche Lloyd und sein Doppelschrauben- 
schnelidampfer »Kaiser Wilhelm der Grofse*. (Dingler 5. Jan. 
1900 S. 1/7*) Ueberblick über die Entwicklung der Flotte des Lloyd und 
eingehende Beschreibung des Dampfers, dessen Abmessungen mit denen 
der hauptsächlichsten übrigen Schiffe des Lloyd in einer Tabelle zu- 
sammengestellt sind. Forts. folgt. 


Eisbrechdampfer. (Glaser 1. Januar 1900 S. 16/18) Geschicht- 
liches über Eisbrechdampfer und kurze Angaben über die Abmessungen 
mehrerer neuerer Fahrzeuge. 

Elektrische Hülfsmaschinen S. M. S. »Aegir«. Von 
Eckermann. (Marine-Rdsch. Jan. 1900 S. 83/107*) Vor- und Nach- 
telle von elektrischen Maschinen auf Schiffen. Grundzüge der Dynamo- 
maschinen; Haupt- und Nebenschlussmotoren. Elektrische Steuermaschine 
von S. M. S. »Aegir«. Elektrische Schwenkvorrichtungen für Geschütze. 
Elektrische Spills und Bootswinden. Gebläse und Werkzeugmaschinen 
mit elektrischem Antrieb. Allgemeine Uebersicht über die elektrischen 
Anlagen auf dem »Aegir« und über die Betriebstürungen. 


Electrical installations on battle-ships. Von Woodward. 
(Engng. 5. Jan. 1900 S. 30.32*) Beschreibung der elektrischen Kraft- 
und Beleuchtungsanlage auf den amerikanischen Panzerschiffen »Kear- 
sargea und »Kentucky«. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Die Hafenanlage bei Swakopmund in Südwestafrika. 
(Zentralbl. Bauv. 6. Jan. 1900 S.2 3*) Der in Ausführung begriffene 
Hafen soll kleineren Seeschilfen bis zu 300 t Grölse und Leichterfahr- 
zeugen Schutz gewähren. Da die Gefahr einer Versandung vorliegt, 
ao sollen zunächst die mit diesem Hafen gemachten Erfahrungen ab- 
gewartet werden, ehe ein Hafen für die grofsen Seeschiffe angelegt 


wird. Durch 2 Molen aus Granitsteinen poll vorläufig ein 3 ha grofses 
Hafenbecken geschaffen werden. Auf der südlichen Hafenmauer sind ein 
Dampfkran von 2500 kg und ein Handkran von 1500 kg Tragkraft 
vorgesehen. 

Flussverbauung nach dem Pfahlbausystem. Von 
Schindler. (Schweiz. Bauz. 6. Jan. 1900 S. 4/7*) Geschichtlicher Ueber- 
blick über die Entwicklung des Pfahlbausystems und Erörterung der 
Vorteile. Forts. folgt. 

Completing the abandoned aqueduct tunnel at 
Washington D. C. (Eng. News 28. Dez. 99 S. 410/11*) Der gröfsten- 
teils durch Fels getrlebene Tunnel war 6838 m lang, hatte halbkreis- 
förmigen Querschnitt und sollte dazu dienen, Wasser von einem aufser- 
halb der Stadt gelegenen Behälter nach der Stadt selbst zu schaffen. 
Die Wandungen des Tunnels wurden aus Mauerwerk aufgeführt, das 
jedoch bald an einigen Stellen einstürzte, sodass man den Bau ein- 
stellte. Nach mehreren Jahren ging man erst daran, das begonnene 
Werk wieder fortzusetzen. Diese Neuarbeiten, die unter schwierigen 
Umstünden ausgeführt wurden, sind eingehend beschrieben. 


Erection ofa drainage plant. (Engineer 5. Jan. 1900 S. 4/5*) 
Bericht über die Gründungsarbeiten für eine Verbundpumpmaschine und 


einen Babcock & Wilcox-Kessel in Port Mourant, Berbice, Britisch 
Guyana. 


A new gravity concrete mixer. (Eng. News 28. Dez. 99 S. 
424*) Die Vorrichtung besteht aus einem Gestell aus Winkeleisen, an 
dem 4 trichterförmige, unten durch einen Schieber zu dffnende Be- 
hälter aus Eisenblech über einander angebracht sind. In den obersten 
Behälter wird zuerst eine Schicht Zement und über diese je eine Schicht 
Sand und Kiesel geschüttet. Der noch freibleibende Teil des Behälters 
wird alsdann mit Wasser gefüllt und der Schieber geöffnet. Die ganze 
Masse gleitet nun allmählich von einem Trichter in den andern, wo- 
durch eine innige Mischung erzielt werden soll. 


R. H. Kaemp } 


Am letzten Tage de: vergangenen Jahres starb zu Ham- 
burg ganz plötzlich am Herzschlage der Civilingenieur R. H. 
Kaemp, ein Mann von grofsen Eigenschaften des Geistes und 
des Herzens, eines der hervorragendsten Mitglieder unseres 
Werer Hermann Kaemp wurde am 15. April 1837 in 
Breslau als Sohn des Direktors vom Realgymnasium zum hei- 
ligen Geiste geboren. Er besuchte diese Schule, bestand mit 
18 Jahren die Abiturientenprü- 
fung, arbeitete praktisch in der "P 
Maschinenfabrik von Meinke in 
Breslau und studirte von 1857 | 
bis 1860 auf den Hochschulen | 
von Hannover und Karlsruhe. | 

Nach einjühriger Thätigkeit 
in der Maschinenfabrik von 
Friedr. Seele & Co. in Braun- 
schweig kam Kaemp als Assistent 
des Maschinenmeisters Gruson | 
von der Berlin-Hamburger Eisen- 
bahn nach Hamburg, das ihm 
eine zweite liebe Heimat gewor- 

i t. [T1 
ii re 11. Dezember 1865 grün- 
dete er mit einem Studien enos- 
sen, dem schon selt zwei ahren 
etablirten Civilingenieur A. C. 
Nagel in Hamburg, die Firma 
Nagel & Kaemp, in die am 2. Ja- 
nuar 1871 der Ingenieur Adolf 
Linnenbrügge aus Hannover als 
dritter Teilhaber eintrat. Die 
neue Firma errang sich bald 
durch tüchtige Leistungen auf 
den Gebieten der Turbinen, Ge- 
treidemühlen und Zementfabri- 
ken einen guten Ruf. In Kaemp 
Hand ruhte von Anfang an die 
geschäftliche Leitung des EC 
nehmens, und die erreichten Br- 
folge sind nicht zum prn 
Teile seinem scharfen Verstande, 


———— —————— — 


j i d seiner u 
inem weiten Blick un KK 
vornehmen Geschäftsführung zu 


verdanken. ; K 
in; i liefs längere Jahre hindurch ihre Kon- 
Die Jang rondon Maschinenfabriken ausführen; erst im 
struktionen hritt man zum Bau einer eigenen Fabrik. In 


dee? Ge rE die mit weiser Voraussicht auf später 
er | 


wiederholt nötig gewordene Erweiterungen geschah, in der 
ganzen Gestaltung des Betriebes und in der richtigen Wahl 
seiner Mitarbeiter bewährten sich Kaemps Dispositionstalent 
und Menschenkenntnis in glänzender Weise. 


Neben seiner umfassenden Fürsorge für das Ganze ent- 
wickelte Kaemp eine besondere Thätigkeit auf dem Gebiete 
der Einrichtung von Zementfabriken. Im Verein deutscher 
Portlandzement-Fabrikanten, dessen Versammlungen er regel- 
müfsig besuchte," stand er in hohem Ansehen. Eine grofse 

Zahl der Werke, die den Welt- 

ruf deutschen Portlandzementes 

begründet haben und erhalten, 
eine wohl ebenso grofse Zahl aus- 
ländischer Zementfabriken sind 
unter seinem sachverständigen 

Rate angelegt worden und arbei- 
| ten mit den von Nagel & Kaemp 
entworfenen und gebauten Ma 
schinen. Es dürfte kaum einen 
Ingenieur im In- und Auslande 
geben, der dem Verstorbenen 
auf diesem Sondergebiete an Er 
fahrung und Kenntnissen gleich- 
küme, und sein Fehlen wird auch 
| im Kreise der deutschen Port- 
| landzement-Fabrikanten schmerz- 
lich empfunden werden. 

Als zum Beginne des Jahres 
1889 die Maschinenfabrik in eine 
Aktiengesellschaft unter dem Ti- 
tel »Eisenwerk (vormals Nagel & 
| Kaemp) A.-G.« umgewandelt wur 
| de, übernahm Kaemp den Vorsitz 
des Aufsichtsrates und widmete 
nach wie vor den grófsten Teil 
seiner Thätigkeit bis zum Tage 
seines Todes dem von ihm und 
seinen Teilhabern geschaffenen 
Unternehmen. 


So angestrengt Kaemp auch 
geschäftlich thätig war, so gem 
und uneigennützig pflegte er 
seine Kenntnisse und seine reiche 
Erfahrung in den Dienst der All- 

emeinheit zu stellen. Neben dem 
erein deutscher Ingenieure ge 
hörte er auch — seit 34 Jahren — dem Hamburger Archi- 
tekten- und Ingenieur-Verein an und war hier eines der rüh- 
rigsten, angesehensten und zugleich beliebtesten Mitglieder. 
Er war längere Jahre erster, zuletzt zweiter Vorsitzender dieses 
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Vereines, der ihn auch regelmäfsig als Abgeordneten zu den 
Versammlungen des Verbandes deutscher Architekten- und 
Ingenieur-Vereine entsandte. 

Durch das Vertrauen seiner Mitbürger in die Beleuch- 
tungsdeputation von Hamburg berufen, wirkte er eifrig rür 
Einführung von Fortschritten auf dem in den letzten Jahren 
in lebhaftem Fluss befindlichen Gebiete. Als Sachverständiger 
und-;als Mitglied technischer Kommissionen war er sowohl 
wegen seines reichen Wissens, seiner Begabung, sich münd- 
lich und schriftlich formvoll ausdrücken zu können, als auch 
wegen seines Gerechtigkeitsgefühles sehr begehrt und stets 
bereit, in schwierigen Fällen zu helfen. Auch auf dem Ge- 
biete der Kunst bethätigte sich sein fein gebildeter Geist 


Die Feier der Jahrhundertwende an der Technischen 
Hochschule zu Berlin. 
dem 9. ds. Mts. abends 6 Uhr fand in der 
fsen Halle der Technischen Hochschule zu Berlin die 
eier der Jahrhundertwende statt, der als Ehrengäste die 
Staatsminister Studt und Bosse nebst zahlreichen Vertretern 
der königlichen und städtischen Behörden sowie des Militärs 
beiwohnten. Nachdem die Feier durch Gesang eingeleitet 
worden war, richtete der Rektor, Geh. Regierungsrat Prof. 
Riedler, an die Versammlung die nachstehend in ihrem 
wesentlichen Inhalt wiedergegebene Ansprache: 

»Das scheidende Jahrhundert begann in der klassischen 
Blüte deutscher Litteratur; die höchste Stufe philosophischen 
Denkens schien erreicht; die höchste Wertschätzung des klassi- 
schen Altertums bestimmte Geist und Form für die umfassendste, 
jetzt noch herrschende Schulorganisation. 

Diesem glänzenden Bilde der Geistesthätigkeit steht ein 
düsteres nationales Bild gegenüber: Rheinbundfürsten, ein 
zerrissenes Reich, politische und wirtschaftliche Machtlosigkeit, 
kein fruchtbares Feld für ein Volk der That, überall Stillstand, 
ja Niedergang gegenüber der Friedericianischen Zeit. Zwar 
ist ein gesunder Volksgeist vorhanden; seine Kraft lodert be- 
wunderungswürdig in den Befreiungskriegen auf. Nach Jahr- 
hunderten erscheint wieder das Reich auf dem politischen 
Felde. Zweimal ziehen deutsche Heere in die feindliche Haupt- 
stadt, aber trotz der äufsersten siegreichen Kraftentfaltung 
ohne dauernden Erfolg zurück, ohne Sicherung der Grenzen, 
ohne Rückgabe deutschen Landes zu fordern. 

So bekundet der Anfang und der grófste Teil des Jahr- 
hunderts, dass hohe Geisteskultur keineswegs nationale Wohl- 
fahrt bedingt, dass ganz andere mächtige Faktoren hinzu- 
kommen müssen, Volk und Reich zu heben. 

. Erst das letzte Drittel des Jahrhunderts bringt den Wandel. 
Lielbewusst und sieghaft geht die nationale Politik Preufsens 
voran, auf den Schlachtfeldern wird die deutsche Einheit er- 
kämpft, die deutsche Volkskraft befreit und der Boden für 
grofse nationale Arbeit geschaffen. 

Wir verkennen niemals die zahlreichen Faktoren, welche 
an dieser grofsen Entwicklung mitarbeiteten; aber wir haben 
die Pflicht, bei der Jahrhundertwende den Anteil der Technik 
an den erkämpften Erfolgen zu würdigen. 

Die Technik kann sich der gröfsten Erfolge nicht nur des 
Jahrhunderts, sondern aller Zeiten rühmen. Es ist bezeich- 
nend, dass die zügelloseste Phantasie, welche den Fortschritt 
E Menschengeschlechtes ausmalen will, immer nur von fabel- 

d technischen Neuerungen im Kulturdienst zu berichten 
weis, Utopien, die oft in kurzer Zeit schon Wirklichkeit ge- 
worden sind. 

: Der Verlauf und Inhalt der Jahrhundertfeier unserer Hoch- 
schule war ein Beweis dafür, dass wir nicht auf dem mächtigen 
grande der modernen Technik und ihren allerorts sicht- 
dm gewaltigen Leistungen den Ruhm unseres Berufes, das 

Se i unserer Hochschule hervorheben wollen. Alles Schwel- 
dins en grofsen Errungenschaften der Technik unserer und 

ap E Zeit ist uns Fachleuten fremd, obwohl die 

B = für die Menschheit dieselbe Bedeutung hat wie die 

SE Errungenschaften der Aufklärung. | 

" der Ta. müchtig aufblühende Hochschule muss vor allem 
ead a hundertwende dem Dankgefühle für das Erreichte 
Majestat ‚Beben. Ehrfurchtsvollsten tiefgefühlten Dank Seiner 

ei e Kaiser für die ‚Beweise Allerhóchster Aner- 
technisch, e die Gleichberechtigung und Wertschätzung der 

d Ris tudien! Dank der kóniglichen Staatsregierung 
für die A nermüdliche Fürsorge für die Hochschule! Dauk 

gd n unserer Vorgänger! 

dis Volke mu duum, anzunehmen, dass die schaffende Kraft 
Nichts plötzlich en politischen und militärischen Siegen aus 

ar in stiller ee sei. Die Kraft musste vielmehr vor- 
werden. Di. mühevoller Arbeit erst geweckt und entwickelt 

e aft des Volkes war zur Zeit der Be- 


Àm Diensta 
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durch praktische Wirksamkeit in der Verwaltung von Ham- 
burger Kunstinstituten. 

j i Lebenswegen durch Rat und 
Viele hat Kaemp auf ihren nur Ene Mo torha 


That gefördert; gern sorgte er sic e 
hat er es alle Zeit verstanden, das Ansehen des Ingenieur 
hat, auch schneidig zur 


standesj zu heben und, wo es notthat, 
Geltung zu bringen. Persónlich aber blieb er, trotz aller von 
ihm errungenen Erfolge, trotz aller ihm reichlich gezollten 


Ehrung und Anerkennung, ein bescheidener, gern auch an- 


dern Ehre gónnender Mann. 
Reinhold Hermann Kaemp wird nicht vergessen 


werden! 


freiungskriege nicht minder stark als im grofsen Krieg 1870/715 
und doch bringt erst dieser die wirkliche Befreiung aus klein- 
lichen Verhältnissen. Zwischen diesen beiden Kriegen liegt 
eine Zeit, die deın oberflächlichen Blick als eine Zeit völligen 
Stillstandes, ja der Versumpfung erscheint, später aber ge- 
würdigt werden wird als eine Zeit der Gärung und ernster 
erfolgreicher Arbeit. Im Jahre 1835 hält die Lokomotive ihren 
Einzug in Deutschland, ein Pionier der neuen Zeit, der er- 
barmungslos über die Kleinstaaterei und den engen Gesichts- 
kreis hinwegbraust und eine neue Weltauffassung erzwingt. 
Vorher galt die Ansicht, dass die in England aufblühende 
Industrie eine Eigenart dieses Landes sei und bleiben werde. 
Aber fast plótzlich wird das Bewusstsein geweckt, dass dieses 
neue Leben auch bei uns erwachen und eine völlige Um- 
gestaltung herbeiführen könne. Die neuen Verkehrsmittel 
förderten die Verbindung mit dem Ausland und die Bekannt- 
schaft mit der auswärts entwickelten Industrie. Die Thatkraft 
deutscher Kaufleute, die damals ohne nennenswerten staat- 
lichen Schutz ihre Beziehungen über die ganze Welt ver- 
breiteten, Hamburg und Bremen, die trotz der Schwäche des 
Reiches grofse Handelsplätze wurden, müssen bewundernd ge- 


nannt werden. 


Die erwachende deutsche Technik brachte 1851 auf der 
Londoner Ausstellung das erste Gussstahl-Geschütz von Krupp 
vor die Welt; vorerst war es nur ein Sechspfünder. Schon 
1855 bestellte der preufsische Kriegsminister Graf Waldersee 
225 Stahlkanonen in Essen. Damals dachte wohl niemand 
daran, wie bald diese Geschütze einer neuen Technik ihre 
gewaltige Sprache reden würden. Unvergessliches Verdienst 
hat sich die Militärverwaltung erworben dadurch, dass sie die 
junge deutsche Technik so frühzeitig heranzog. 


Diese technischen Kulturmittel, die Verkehrsmittel ins- 
besondere, sind die ruhigen, unaufhaltsam arbeitenden Kräfte 
welche die Beschränkungen jeder Art, trotz des Widerstrebens 
aller Ueberlieferungen, trotz Polizei und Politik beseitigt haben. 
Keine Macht kann die früheren Beschränkungen ohne voll- 
ständige Tötung des Volkslebens wieder aufrichten. Die Eisen- 
bahnen allein haben im Sinne der Einigung der Völker! und 
ihrer Interessen mehr geleistet als irgend ein anderer Kultur- 
faktor, und sie sind nur ein Glied der Kette der modernen 
Kulturmittel, welehe die politische Einigung des Deutschen 
Reiches vorbereitet haben, und das in der Zeit des niedrigsten 
Standes deutscher Politik und Macht! 

‚So hat die deutsche Technik umgestaltend gewirkt. Nicht 
fertig wie Minerva aus dem Haupte des Zeus ist sie plótzlich 
nach der Einigung des Deutschen Reiches erstanden. Sie hat 
ihre lange harte Lehr- und Entwicklungszeit durehgemacht 
Langsam und mühevoll war der Anstieg, beispiellos rasch 
und grofs der Erfolg. Siegreich ist die Technik auf allen 
Gebieten vorgedrungen, alle Lebens- und Schaffensverhält- 
nisse, Menschen- und Völkerdasein hat sie tief eingreifend 
umgestaltet. Die Technik wird auch dem kommenden Jahr- 
hundert das Gepräge geben. Die scheidende und die kommende 
Zeit zeigt ein erhebendes Bild wahrhaft grofser Entwicklung 
die zeitlich und auch nach ihrem innersten Werte zusammen- 
fällt mit den machtvollsten Bestrebungen der Deutschen. 


, Unsere Hochschule hat knapp vor der Jahrhundertwende 
die höchsten Anerkennungen erfahren; ihnen entspricht aber 
auch die Bedeutung der Áufgaben und der Wünsche, die uns 
der Herrscher für das neue Jahrhundert auf den Wes ve- 
geben bat. Wir sind uns bewusst, dass wir die kommenden 
Aufgaben nur lósen kónnen, wenn wir technische Einsicht 
und Thatkraft nicht nur auf das technische Wirken, auf die 
Kulturarbeit, sondern auch auf alle Mitarbeiter am Werke 
übertragen und uns mit aller Kraft den grofsen sozialen 
Aufgaben widmen, mit welchen die Technik allerorts in 
Berührung kommt. 

Es gereicht mir zur hóchsten Ehre bei der.heuti i 
die SEH Worte öffentlich zu verkünden, 2 Via 
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der Kaiser, gleichfalls in dieser Halle, wenige Wochen nach 
dem Hochschulfeste die allgemeine und soziale Aufgabe der 
technischen Bildung ausgesprochen hat. 


Es war mir vergönnt, dem Kaiser den Dank der drei 
preufsischen technischen Hochschulen für die Verleihung des 
Promotionsrechtes aussprechen zu dürfen, worauf Seine Ma- 
jestät das Folgende zu erwidern geruhte: 


»Es hat Mich gefreut, die technischen Hochschulen 
auszeichnen zu können. Sie wissen, dass sehr grofse 
Widerstände zu überwinden waren; die sind jetzt besei- 
tigt. Ich wollte die technischen Hochschulen in den Vor- 
dergrund bringen, denn sie haben grofse Aufgaben zu 
lösen, nicht blofs technische, sondern auch grofse soziale 
Aufgaben. Die sind bisher nicht so gelöst, wie Ich es 
wollte. 

Sie können auf die sozialen Verhältnisse vielfach 
grofsen Einfluss ausüben, da Ihre vielen Beziehungen zu 
Arbeit und zu Arbeitern und zur Industrie überhaupt 
eine Fülle von Anregung und Einwirkung ermöglichen. 
Sie sind deshalb auch in der kommenden Zeit zu grolsen 
Aufgaben berufen; die bisherigen Richtungen haben ja 
leider in sozialer Beziehung vollständig versagt. Ich rechne 
auf die technischen Hochschulen! 

Die Sozialdemokratie betrachte ich als eine vorüber- 
gehende Erscheinung: sie wird sich austoben. Sie müssen 
aber Ihren Schülern die sozialen Pflichten gegen die Ar- 
beiter klar machen und die grofsen allgemeinen Aufgaben 
nicht aufser acht lassen. Also Ich rechne auf Sie! An 
Arbeit und Anerkennung wird es nicht fehlen. 

Unsere technische Bildung hat schon grofse Erfolge 
errungen. Wir brauchen sehr viele technische Intelligenz 
im ganzen Lande; was brauchen schon die Kabellegun- 
gen, die Kolonien an technisch Gebildeten! Das Ansehen 
der deutschen Technik ist jetzt schon ein sehr grolses. 
Die besten Familien, die sich anscheinend sonst fernge- 
halten, wenden ihre Söhne der Technik zu, und Ich hoffe, 
dass das zunehmen wird. 

Auch im Auslande ist Ihr Ansehen sehr grofs, und 
Ausländer sprechen mit gröfster Begeisterung von der 
technischen Bildung, die sie an Ihrer Hochschule erhalten 
haben. Es ist gut, dass Sie auch Ausländer heranziehen. 
Das schafft Achtung vor unserer Arbeit. Auch in Eng- 
land habe Ich überall die gröfste Hochachtung vor der 
deutschen Technik gefunden. Das habe Ich jetzt selbst 
wieder erfahren, wie man dort die deutsche technische 
Bildung und die Leistungen der deutschen Technik 
schätzt. Wenden Sie sich daher auch mit aller Kratt den 
grofsen wirtschaftlichen und sozialen Aufgaben zu.« 


Gegenüber diesem grofsen Ziele, das durch den Kaiser- 
lichen Herrn gewiesen ist, geziemt es sich, am en Tage 
wenigstens die uns nächstliegenden inneren Ange n eiten, 
die Grundlagen unserer Tháütigkeit zu prüfen und auszu- 
sprechen, was uns im eigensten Wirkungskreise innerhalb der 
Schule fehlt. Es ist eine würdige, wenn auch viel undank- 
barere Aufgabe, au solchem Fest nicht zu rühmen, on 
Grofses erreicht ist, sondern ernst zu prüfen, was erreic t 
werden soll, der Arbeit zu gedenken, die notwendig on 
fortzuschreiten und die Erwartungen des Kaisers zu erfü len. 

Die Hochschule ist einen ähnlichen Entwieklungsgang 
wie die Nation gegangen: eme langsame, Da ee 
ruhmreiche Entwicklung, SS am Schlusse des Jahrhunderts 

ispi sch ansteigend. " 

Kate ee eg war der Anfang der pnm an 
technischen Bildung; es war fast zwei Drittel des M up Ges 
allein mafsgebend. Dank gebührt den Männern nn Geh 
bautechnik, welche durch ihre schaffende reri, E . an 
ihre Lehrthiütigkeit das Ansehen der deutschen ec ay Te 
der Bauakademie zur Geltung brachten e eur T d 
technische Bildung missachtet war, als ne E en DE 
sitäten Wissenschaftspflege kaum a nis 
{änner der Staatsbautechnik, die sich den Berühm Vd 
Ausländischen Technik würdig an die Seite stellen, hervor 
ragende Lehrer kennzeichnen den Entwicklungsweg. 


Die zweite Richtung unserer Entwicklung ist Ce 
werblichen Erziehung hervorze cun hus Erst a Ende des 
und galt lange als minderwertig. Erst gegen "nee ce 
gie? derts ist sie scheinbar mit einem Ruck ähnlich wie 
Jahrhun m Technik als vollwertig angesehen worden. Dank 
die ar ern, welche dieser Richtung. den vollen Erfolg 
se en, dureh deren Arbeit das Gewerbeinstitut volle wissen- 
erRA SS Ae, aplan eg at. 
schaftliche Phe SE sind eins EE neue 
rofse Aufgaben bat die Hochschule Ro SE See be. 
fange, die Anfangsrichtungen kónnen 


urteilt werden; die neuen Aufgaben, die Aufgaben der Ge- 
samtheit erfordern eine völlig andere Beurteilung. 

Aus königlichem Munde wurde die Gleichberechtigung 
und Vollwertigkeit der technischen Wissenschaften bestätigt, 
wurde uns die vollste Anerkennung unserer Bestrebungen 
und bisherigen Leistungen zuteil. In der Verleihung des Pro- 
motionsrechtes fand die königliche Anerkennung ihre Krönung. 
Seine Majestät der Kaiser, der Schirmherr der Technik, der 
Wissenschaft und jeder grofsen nationalen Bestrebung, der 
Kaiser, der selbst jede würdige Tradition hochhält wie keiner und 
stets die höchste Ehrung aller grofsen Leistungen jeder Zeit 
und jeder Richtung óffentlich bekundet, der Kaiser hat unsere 
bisherige harte Arbeit vollwertig anerkannt und ihr in der kom- 
menden Zeit die Wege gewiesen. Mit wahrhaft kóniglichen Eh- 
rungen hat Seine Majestät der Kaiser und König in der alt- 
hergebrachten Form eine neue Wissenschaftsrichtung als 
zukunftreichstes Arbeitsfeld geadelt. Für uns ist dies der be 
deutsamste Schluss des Jahrhunderts. 

Das verliehene Recht ist für die Hochschule ein Palla- 
dium, ein königliches, der Hochschule gemachtes Geschenk 
für akademische Einrichtungen und Leistungen. Bisher hatte 
nur die Bauverwaltung staatlich voll anerkannte, aber nur 
für ihre Beamten taugliche Prüfungsvorschriften, die mangels 
gleichwertiger akademischer Grade irrtümlich bisher für die 
die Hochschule und das technische Studium kennzeichnenden 
Grade gehalten wurden. Hier muss aufgrund der uns ver- 
lichenen Rechte eine Scheidung eintreten. Nun handelt es 
sich um akademische Einrichtungen, die mit den staatlichen, 
für die Baubeamten bestimmten nichts gemein haben, die 
auch an Baubeamte und Studirende, wenn sie nur Prüfungen 
aufserhalb der Hochschule abgelegt haben, niemals verliehen 
werden können. 

Diese notwendige Trennung zu mildern, gäbe es ein ein- 
faches Mittel: dass die Staatsbauverwaltung die akademischen 
Prüfungen durch Beisein ihrer Kominissare anerkennt und 
dann eine ihren Bedürfnissen entsprechende Staatsprüfung 
vornimmt. Dann würde zum grolsen Teil der jetzt herr- 
schende schädirende Zustand aufhören, dass hunderte von 
Studirenden den Titel eines Regierungsbaumeisters erwerben, 
ohne jemals die Absicht zu haben, in den Staatsdienst eim- 
zutreten. Sie werden vor ihrer letzten Staatsprüfung 30 Jahre 
alt, Leben und Erfahrung bleiben ihnen fremd, und sie kön- 
nen sich dann nicht entschliefsen, umzukehren und für die 
Industrie von vorn anzufangen, sie glauben vielmehr Vor 
rechte erworben zu haben. 

Das ist ein Bildungsgang, der gerade für die sozialen 
Aufgaben der Technik schädigend ist. Die Staatsbautechnik 
mit ihrer notwendigen bureaukratischen Verwaltung und die 
schaffende Thätigkeit in der Industrie, welche im Wettbewerbe 
arbeiten muss, beruhen auf völlig andern Lebenselementen, 
und die Industrie hat mit Schwierigkeiten zu kämpfen, die im 
Staatsbetriebe unbekannt sind. Selbst die Arbeiterverháltnisse 
sind im Staatsbetriebe verschieden. 

Bisher gab es kein anderes vollwertiges Studium als 
das staatlich beglaubigte für die Bauverwaltung. Dieser Zu- 
stand, dass der Beamtentitel für den einzigen Nachweis tech- 
nischer Studien gehalten wird, soll nun aufhören. Auch das 
akademische Studium kann vollwertig abgeschlossen werden: 
durch den »Diplom-Ingenieur« und den »Doktor-Ingenieurt 
wollen wir die technische und wirtschaftliche Bildung auf aka- 
demischem Boden voll zu Ehren bringen. 


Auch die Beziehungen zu den gelehrten Studien müssen 
Veründerungen erfahren. , 

Das vor der Jahrhundertwende in dieser Halle verkün- 
dete Promotionsrecht der technischen Hochschulen wird in 
weiten Kreisen als ein Bruch mit vielhundertjährigen Ueber 
lieferungen angesehen, als ein Bruch mit einem uralten glaus- 
vollen, ängstlich gehüteten Vorrechte, zumal dem einzigen, 
das den Universitäten aus der Zeit ihrer Selbstherrlichkeit 
geblieben ist, Nur durch lateinische und deutsche Schr 
unterschieden, sollen ganz moderne Techniker Kollegen eines 
Thomas von Aquino werden; das sei so arg, dass der ersten 
Bresche bald weitere folgen werden. 


Wir sehen im neuen »Doktor« in der überlieferten Form, 
die neuen Inhalt erhalten muss, keine Trennung der Geistes" 
richtungen, sondern eine Ausdehnung der Gemeinschaft deut- 
scher Geistesarbeit, trotz aller notwendig getrennten Wege 
und Ziele. Zwar sind wir stolz darauf, dass die Wege bisher 
getrennt waren und unsere eigene Arbeit volle Anerkennung 
gefunden hat; aber stets suchen und finden wir die Gemein- 
schaft aller Geistesbestrebungen, aller Forschung und Einsicht. 
Das Wort »Doktor« ist wegen der Gleichbewertung mit den 
überlieferten Richtungen notwendig. Es soll aber auch die 
Gemeinschaft der Geistesthätigkeit bekunden. Das Wort »In- 
genieur« wird bekunden, dass der »Doktor« nicht blofs zum 
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bei seinem Falle wurde immer der Untergang aller Kultur 


Wissen, sondern zum Können vor edrungen ist, seine Wissen- 
schaft anzuwenden versteht und die wirtschaftlichen und 
sozialen Seiten seines Berufes kennt. ` 
Aber nicht blofs um Gemeinsamkeit der bisher viel zu 
sehr getrennten Geistesarbeit, auch um Ausbau unserer Ein- 
gegenüber den kommenden Aufgaben handelt es 


ichtungen mg n hi 
sich. Der Jugend muss frühzeitig das Verständnis für unsere 
Aufgaben geweckt werden: wir müssen Einfluss nehmen auf 


den Bildungsgang der Kräfte, welche uns zugeführt werden. 
Dies führt auf die Lebensfrage: die Vorbildung. 

Gerade die Jahrhundertwende und die vom Kaiser uns 
auf den Weg gegebenen Wünsche mögen der Anlass sein, 
auch diese Frage furchtlos anzufassen. Wer auf diesem Ge- 
biete seine Ueberzeugung begründet, kann der Zustimmung 
Tausender sicher sein, aber auch der Angriffe aller derer, die 
nur das Ueberlieferte gelten lassen. 

Grofse, tiefgehende Veränderungen hat das Jahrhundert 
auf allen Gebieten gebracht. Ein Jahrhundert ist ein gewal- 
tiger Abschnitt im Geistesleben; nichts bleibt unberührt: Wer- 
den, Entwickeln und Absterben, um für Neues Raum zu 
schaffen, das ist Naturgesetz. Wenig ist von der grofsen 
Geistesthätigkeit zu Anfang des Jahrhunderts unverändert ver- 
blieben. Wären die Litteraturerscheinungen und -Strömungen 
am Ende des Jahrhunderts mafsgebend, dann könnte man 
meinen, es sei überhaupt nichts geblieben, und es herrsche 
nur mehr die moderne Zerfahrenheit, die moderne »Wahrheit« 
in Litteratur und Kunst mit ihrem Individualismus, mit ihrer 
Formlosigkeit ohne ausreichenden Inhalt! 

Die Jahrhundertwende ist wohl geeignet, mit Nachdruck 
Einspruch dagegen einzulegen, dass die allein und unduldsaın 
herrschende Geistesrichtung die grofsen Errungenschaften der 
Nation stets als ihr Werk in Anspruch nimmt, die bedenk- 
lichen Früchte aber, mit einem Seitenblick auf uns, dem 
bösen Materialismus zuschieben will. An der Jahrhundert- 
wende bezeugen wir, dass unsere Geistesthätigkeit und jede 
ideale Gesinnung keine Widersprüche enthalten, dass unser 
Schaffen Kulturarbeit ist, ethischen Wert besitzt und ideale, 
ethische Bestrebungen fördert, insbesondere dann, wenn die 
soziale Aufgabe vollständig in den Bereich der Thätigkeit 
gezogen wird. Alles Zeitgemäfse wird uns und unsere Arbeit 
an der richtigen Stelle finden. Meinungen und Moden jedoch 
und unfruchtbare Kritik kennen wir weder in unserem Fach 
noch im Leben. 

Uns geleitet Goethe in seiner vollen Grófse ins neue Jahr- 
hundert. Symbolisch für die ganze Denkrichtung können wir 
trotz des Wechsels der Zeiten den grofsen Schiller am Schlusse 
des Jahrhunderts mit derselben Begeisterung feiern, die an 
seinem 100. Geburtstage das machtlose Deutschland durch- 
brauste. Wir feiern des Dichters Denken unverändert als 
deutsche Tugenden, die inzwischen das Deutsche Reich ge- 
schaffen haben, als den Ausdruck deutschen Volksgeistes, der 
immer fortleben wird. 

Wohl aber sprechen am Schlusse des Jahrhunderts andere 
Thatsachen von einschneidender Bedeutung. Die groíse philo- 
sophische Richtung, die als der Gipfel menschlichen Geistes zu 
Anfang des Jahrhunderts gepriesen wurde, hat ihre Herrschaft 
verloren. Die Schulphilosophie hat sich auf die Geschichte 
der Philosophie, auf Erkenntnistheorie und sogar auf experi- 
mentelle Psychologie zurückgezogen. Die viel geschmähte 
Naturwisseuschaft hat gesiegt. Eines Jahrhunderts hat diese 
‚elbstverständliche Wandlung bedurft. Die Aufgabe aber, 
urch philosophisches Denken die kritische Einzelarbeit zu- 
sammenzufassen, ist noch nirgends gelöst. Die Naturwissen- 
schaften haben die kritische Forschung in alle Wissensgebiete 
gebracht; selbst die alten mathematischen Grundsätze sind 
die verschont geblieben. Am Ende des Jahrhunderts herrscht 
GE kritische Kleinforschung, ja kritische Arbeit als 
äh zweck, die Auflösung in endlose Einzelgebiete. Ueberall 
e nee Kritik ohne Schaffenskraft, Forschung ohne um- 

ey Denken, Spezialistentum und Individualismus. Das 
fach SE geht zu Ende, und die Wissenschaft ist noch viel- 

em Leben und der Wirklichkeit vóllig fremd. 


s Geistesträgheit, das Haften am Ueberlieferten sind 
IER Hindernisse der Entwicklung. 

ziehun : KS Stillstand zeigt das Jahrhundert in den Be- 
a "de Bo; Geisteskultur zum klassischen Altertum. Nur 
lands die E war nach dem ungeheuren Verfall Deutsch- 
Wertschäten eroelebung möglich. Das Jahrhundert hat die 
niemals de ng nicht vermindert, so wie der dankbare Schüler 
tief veränd: grofsen Lehrer vergessen wird. Dennoch hat es 
durch deduc. eingegriffen. Der Geist des Altertums ist 
se de e Denker uud Dichter längst lebendig in deut- 
Form ist ef ek worden. Stück um Stück der alten 
eistegricht allen, in sich selbst, nicht durch eigentlich fremde 
ungen; jedes Stück wurde fanatisch verteidigt, und 


t, obwohl unum- 
seine Schüler im 
he sprechen zu 
achen schrei- 


vorausgesagt. Der altsprachliche Unterrich 
schränkt herrschend, hat es aufgegeben, 
Geiste und in den Worten der alten Sprac 
lehren, er hat es aufgegeben, sie in den toten Spr | 
ben zu lehren; trotzdem wurde die Form unverändert bei- 
behalten. Das Wesen der Sache ist im Laufe des Jahrhunderts 
gefallen, aber die alte Form, die alte Methode ist geblieben 
und geht ins neue Jahrhundert über, und mit ihr der alte 
Glaube, dass der Geist des Altertums nur in dessen Sprache, 
Verstándnis der Gegenwart nur durch die Vergangenheit ver- 
mittelt werden kónnc. 

Darin liegt eine tiefe Schädigung der weiteren Entwick- 
lung, weil alle Studieneinrichtungen auf diesen Geist zuge- 
schnitten sind, weil keine andere Richtung daneben vollwertig 
zugelassen wird. Die alte Denk- und Lehrweise, der Zustand 
zu Beginn des Jahrhunderts und im Gegensatz dazu die 
Gegenwart und ihre Forderungen zeigen dies eindringlich. 

Zu Beginn des Jahrhunderts war das Denken gleichsam 
nach innen gerichtet, jeder lebte für sich, für einen kleinen 
Kreis, ohne Sinn für die Allgemeinheit. Die grófsten Geister 
rühmten sich ihrer Verachtung alles dessen, was den Blick 
nach aufsen richtet, sowie ihrer geringen Vaterlandsliebe. Aus 
der stillen Studirstube heraus kommen die Geisteskinder, und 
nur wenige tausehen Gedanken aus. Das Deutschland von 
damals, das Volk der Denker, wurde von Napoleon, dem Mann 
der rücksichtslosen That, überrascht und niedergeworfen. 

Heute ist das anders. Denker sind die Deutschen geblie- 
ben, aber die Richtung der Gedanken ist auch nach aufsen 
gekehrt. In schwerem Kampfe wurde diese Aenderung der 
Gedankenrichtung vollbracht. Aus den Denkern sind Männer 
der That hervorgegangen, und nun soll uns die Welt gerüstet 
finden, wenn die Jugend auch richtig vorgebildet wird. 

Was diese Aenderung der Denkriehtung für die Nation 
bedeutet. das spricht in Lapidarschrift weithin und in der 
ganzen Welt schon ein Einziger aus: Bismarck, dessen 
Thätigkeit das Jahrhundert kennzeichnet. i 

l Goethe schrieb bei der letzten Jahrhundertwende an 
Schiller: »Lassen Sie den Antang wie das Ende sein und das 
künftige wie das vergangene.« Mit solehem Wunsche können 
wir uns nicht begnügen, selbst nicht mit dem Geiste, wie er 
Jetzt zu Ende des Jahrhunderts herrscht. Der Geist der 
Jugend muss gelehrt werden, vorurteilsfrei das ganze Leben 
zu erfassen. 

Während alles, was die Geistesrichtung zu Anfang des 
Jahrhunderts kennzeichnet, ohne äufsere angreifende Mächte 
gründlich verändert wurde, hat der überlieferte Glaube an 
die Richtigkeit der herrschenden Vorbildung das Jahrhundert 
überdauert. Die Schulorganisation ist im wesentlichen un- 
verändert geblieben mit allen Vorrechten und Vorurteilen. 
Die überlieferte Form bestimmt noch immer den Inhalt des 
Studiums der ganzen Jugend und damit leider auch die Rich- 
tung des Denkens unserer Nation. Die herrschende Vorbil- 
dung aber ist ungeeignet für die Technische Hochschule und 
für das vielgestaltige Leben, ungeeignet gegenüber den Anf- 
gaben der Zukunft, insbesondere den sozialen. Dazu gehört 
Kenntnis des vollen Lebens, der Wirklichkeit, der Lebens- 
bedingungen der Gegenwart. Nicht so schr der Inhalt der 
herrschenden Vorbildung verdirbt Blick und Verständnis der 
Gegenwart, sondern die veraltete scholastische Methode, das 
Wissen ohne Können, das Hören ohne Anschauung, der Drill 
ohne Leben. Deshalb ist auch der Einfluss des Realgvmnasiums 
und der Realschule ganz un'ergeordnet. An ihnen herrscht 
derselbe (reist, die gleiche Lehrerausbildung. Die Schulen 
realer Richtung geben im wesentlichen auch keine für das 
Leben ausreichende Vorbildung, sie beschränken nur die Be- 
rechtigungen. Den Lehrerstand an sich trifft kein Vorwurf; 
er jst über alles Lob erhaben und verdient für seine Auf- 
opferung und Pflichttreue die höchste Anerkennung. 

Die Volksschule allein macht eine rühmliche Ausnahme; 
ihr gebührt der höchste Dank. Der allgemeinen Volksschule, 
der allgemeinen Wehrpflicht und der Technik hat das Jahr- 
hundert am meisten zu verdanken. 

Wie eine Oase in der Wüste ist auf dem Gebiete des 
Schulwesens nur ein grolses Ereignis zu verzeichnen, das 
aber in der lebenden Generation wirkungslos verhallt ist: die 
unmittelbare Initiative des Kaisers zur Schulreform, die zur 
Dezemberkonferenz 1590 geführt hat. 

Die Geschichte wird einst Kunde davon geben, das nach 
langen Jahrhunderten, seit Karl dem Grofsen, zum erstenmale 
ein deutscher Kaiser unniittelbar in die wichtigste Frage 
seines Volkes, in seine Erziehung, reformirend eingreifen 
wollte und mit grofsen Zügen die Forderung aufstellte: erst 
die’ Gegenwart, erst das Leben, dann die Vergangenheit. Die 
Nachwelt wird einst nicht begreifen, dass.diesescgrofse und 


dabei so einfache Ziel so wenig verstanden wurde. Statt das 
Bedürfnis des Unterrichtes aus dem Leben heraus zu ent- 
wickeln, wurden wegen der überlieferten Methode die Forde- 
rungen des Lebens abgewiesen. Die geringen Fortschritte, 
welche die Sehulkonferenz brachte, sind belanglos gegenüber 
den grofsen Bestrebungen des Kaisers. und das wenige Er 
reichte ist iin. bisherigen Geiste unwirksam geblieben. Nach 
wie vor herrscht das Ueberlieferte, herrschen die Vorrechte, 
herrscht das Reifezeugnis von Schülern, deren Erziehung dem 
Leben abgewandt ist. Das »Reitezeugvis« herrscht im ganzen 
Staats- und öffentlichen Leben. Für das Bedürfnis der tech- 
nischen Bildung giebt aber keine der jetzigen Schulen 
»Reife« ınit auf den Weg. 

Die allein gültige »Reife« kann uns nicht genügen. Da- 
her haben wir die Erfahrung gemacht, dass vielfach solche 
Elemente, die keine übliche Reife haben, besser für das tech- 
nische Studium taugen als die »Reifen«. Unsere Forderung 
muss daher sein: volle Reife, aber keine Reifebescheinigung, 
die für die überlieterten Studienrichtungen geschaffen wurde, 
sondern Reife für unsere Richtung; ein für alle Richtungen 
gemeinsamer mehrjähriger Unterbau. in dem sieh die Fähig- 
keiten nicht nach einem einzigen sprachlichen Mafsstabe allein 
frühzeitig zeigen können. Dann müssen wir wohl die weitere 
Vorbildung bis zur Prima ertragen, weil wir keine andere 
haben und kein Mittel, sie jetzt zu beeinflussen. Darauf 
fordern wir aber eine Prima für unsere technische Bildung, 
eine Prima, auf deren Unterricht wir ebenso Einfluss haben, 
wje jetzt die andern Studienrichtungen auf die heutige. Uns 
wenigstens die letzten 2 Jahre der vorgeschriebenen Vorbil- 
dung, eine wirkliche Vorbildung in unserem Sinne! 

Die technischen Liehranstalten haben im ablaufenden 
Jahrhundert eine grofse Aufgabe bewältigt. eine grofse Lücke 
auszufüllen gesucht, welehe die gelehrten Studien offen liefsen. 
Deshalb ist den technischen Hochschulen der Makel der 
Minderwertiekeit nachgesagt worden. Wir wollen aber nicht 
mehr diese Lücken alle selbst ausfüllen. Wir fordern die 
Ausbildung durch die Vorbildung und weisen von der Hoch- 
schule ab, was nicht. dahin gehört, sondern mitgebracht 
werden muss. 

In solehem Zusammenhange muss auch die Forderung 
erreicht werden, dass die technischen Hochschulen die Lehrer- 
ausbildung für diejenigen l'ücher beeinthussen, welche an den 
technischen Hochschulen die grófste Rolle spielen. 

Der Schluss des Jahrhunderts verkündet im Gegensatz 
zu seinem Anfang allerorts den Sieg deutscher Thatkraft iin 
Reich uud auf der Welt, errungen durch den auch nach 
aufsen auf die volle Erfassung des Lebens gerichteten Blick. 
Die Hochschule ist stolz darauf. an den Watten und dem 
führenden Geiste mitarbeiten zu dürfen, , 

Die Deutschen sind vom Schwärmen und Träumen zur 
That erwacht, zur rechten Zeit, sonst würe nicht nur ‚der 
Dichter, sondern auch das Volk bei der Verteilung der Erde 
leer ausgegangen. 

In EC NOEGE Bedrüngnis hat das Jahrhundert. begonnen. 
Schiller klagt: 


»Das Jahrhundert ist im Sturn geschieden, 
Und das neue Öffnet sich mit Mord.« 


Wie ganz anders der Schluss! In drei Jahrzehnten is 
lichen Schaffens ist eine unvergleichliche Kulturarbeit voll- 
bracht, und machtvoll gefügt steht das Deutsche Reich. 

Die Ziele m der kommenden Zeit zeigt die Umschau an 
der Jahrhundertwende nach rück wärts und RR reg 
Zu Anfang des Jahrhunderts schien es, als ob pP ga res 
romanischen Kultur die Zukunft gehören MN ürde. | d es 
Rheines vollzog sich frühzeitig die Betreiung aus on 
lichen Fesseln: der erstarkten politischen und Rt e rp 
Macht Frankreichs gelang es. das zersplitterte ni m um 
überwältigen. das damalige Deutschland. GEN es ; d N 
hunderts findet die romanischen Völker im Ie t ps 
werinanische Kultur im Begriff, die Welt ZU Ga e l » 
findet Deutschland politisch und wirtschaftlic h dE pea 
Macht, mit stahlgepanzerter Faust a GC E 
sehirmend , deutsche V olkskratt an den Gest en ( E A : "i 
und des Gelben Meeres nit weitreichendem Ain sc D sp 
Die Zukunft aber wird. derjenigen D d ie b. 
versteht, die grolsen sozialen Aufgaben der Zeit CH n die 
es versteht. die von Kaiser W ilhelm dem a ee 
Sozialpolitik für alle Erwerbenden hn e a i E: ge 
wordeuen und ihre Hinterbliebenen vollstän EA urc EH m 
alle Kräfte des Volkes nach dem Mats ihres Wertes zur Arbeit 
x uziehon und nach Verdienst an den Erfolgen teilnehmen 
rk der Kultur, welehe micht nur eine allgemeine 
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Wehrpflicht, sondern auch die allgemeine Arbeitspflicht durch- 
zuführen versteht. 

Dem Staat gehört die Zukunft, der bei allgemeiner Arbeits- 
pflieht die Wertschätzung fruchtbringender Arbeit gerade in 
den leitenden Kreisen zur Geltung bringt und nicht in Studien, 
im Staate und im Leben Vorrechte für diejenigen schaft. 
welche werkthätiges Leben garnicht kennen, deren Denken 
dem Leben abgewendet ist, die Kritik ohne Erfahrung üben, 
aber mit schwerwiegenden sozialen Pflichten Sport treiben. 

Die grofse soziale Aufgabe wird nicht in der Gelehrten- 
stube, nicht am Konferenztisch gelóst werden. Nur derjenige 
wird zu ihrer Lósung beitragen, der selbst im schaffenden 
Leben steht, selbst den arbeitenden Stand kennt, den Zusam- 
inenhang zwischen Arbeit und Welt versteht. Bilden wir also 
Männer heran. welche dieser grofsen Aufgabe gewachsen 
sind, dann sehen wir an der Jahrhundertwende vertrauensvoll 
einer grofsen Zukunft entgegen. 

Kein Geringerer als der Kaiser, der weitausschauende, 
kraftvolle Herrseher hat als erster diese Zukunftsaufgabe der 
technisehen Hochschule ausgesprochen. 

Wir statten unseren Dank dadurch ab, dass wir alle Kräfte 
für die gestellte. grofse Aufgabe einsetzen, um Wissenschaft 
und Leben zu vereinen, den menschlichen, sozialen und 
politischen Aufgaben der Technik zu dienen. Wir erfüllen 
nur unsere Ptlicht, wenn wir zugleich unsere Bedürfnisse mit 
allem Nachdruck geltend machen. 

In diesem Siune rufe ich der Hochschule »Glück auf« zu: 
Glück auf! »der jurendlichen Jubelbraut, gekrönt mit dem 
Gesehmeide königlicher Huld«, aber auch »Glück auf!« zur 
erolsen vom Kaiser gestellten Aufgabe in ihrem zweiten Jahr- 
hundert, zur sozialen Arbeit im 20. Jahrhundert! 

Mit solehem Wollen und Streben lassen wir unsere Hoff- 
nungen ausklingen in den begeisterten Ruf: Seine Majestät 
der Kaiser und König lebe hoch!« 


Erhöhte Bedeutung erhielt der Festakt durch die Ehren- 
promotion des Prinzen Heinrich, die der Rektor, umgeben 
von Senat und Lehrerschaft, nunmehr mit folgenden Worten 
verkündete: 

»Die Königliche Technische Hochschule zu Berlin beginnt 
das neue Jahrhundert mit der Ausübung des Promotionsrechtes 
an derselben Stätte, an der das Recht Allerhöchst verkündet 
wurde. 

Der Senat der Technischen Hochschule hat einstimmig be- 
schlossen, die akademische Würde eines Doktor - Ingenieurs 
ehrenhalber Seiner Königlichen Hoheit dem 


Prinzen Heinrich von Preufsen 


zu verleihen. 

Die Technische Hochschule ist aufs innigste verknüpft mit 
der Entwicklung der Handelsmarine, die deutsche Thatkraft 
in alle Welt trägt, mit ihrer bewaffneten Schwester, der Kriegs- 
marine, die machtvoll gebietend Schutz und Achtung sichert. 
Deutschlands Zukunft liegt auf der See! Die Ausgestaltung 
der deutschen Kriegsflotte ist die nächste grofse Aufgabe des 
neuen Jahrhunderts, des Deutschen Reiches und der Technik. 
Unsere Hochschule wird mit allen Kräften an dem grofsen 
nationalen Ziele mitarbeiten. . 

Durch die höchste Auszeichnung, die wir zu verleihen 
haben, ehren wir ein hohes Mitglied des Königlichen Hauses, 
zugleich die deutsche Marine, die Technik und die Hoch- 
schule selbst. Ko 

Seiner Königlichen Hoheit dem Prinzen Heinrich von 
Preufsen, dem Förderer der technischen Waffen zur See, dem 
hohen Protektor technischer Wissenschaften, dem Pionier deut- 
scher Kultur, unserem ersten Doktor-Ingenieur gilt unser be- 
geisterter Ruf: Hurra! Hurra! Hurra!« 


Mit Richard Wagners »Kaisermarsch« schloss die bedeu- 
tungsvolle Feier. 


D 


Die Feier der Jabrhundertwende 
an der Technischen Hochschule zu Karlsruhe. 


Am 10. d. Mts. beging die Technische Hochschule zu 
Karlsruhe die Feier der Jahrhundertwende in ihrem neuen 
Festsaale. Aufser den Professoren und den Abordnungen der 
Studirenden hatten sieh zahlreiche Vertreter der staatlichen 
und städtischen Behörden. der Kunst und Wissenschaft, des 
Handels und der Industrie eingefunden. Unter anderem waren 
die Minister Nokk, v. Brauer, Eisenlohr und Buchen 
berger anwesend. Um 6 Uhr erschienen der Grofsherzog 
und die Grofsherzogin mit der Prinzessin 'Wilhelm SC 
den Prinzen Max und Karl. Nunmehr hielt Hofrat Prof. E * 
Keller die Festrede. Als Gegenstand /hatte er das Lebe: 


Rundschau. 


Band XXNNIV.. Nr. A 
20. Januar 1900... zus: me Md: 
Nach Schluss der Festrede verkündete 


Reichenbachs gewählt, der am Anfang des abgelaufenen 
Jahrhunderts Hervorragendes geschaffen hat. 

Georg von Reichenbach wurde am ?4. August 177 
Durlach als Sohn eines Schlossermeisters geboren. Etwa am 
9. Jahrhunderts begann er seine technischen Stu- 


Anfang des 1 | ! | 
heim, bereiste später England und trat dann in 


dien in Mann er E 
München als Artillerie-Leutnant in die Bayerische Armee ein. 


Dort setzte er seine mathematischen und mechanischen Studien 
fort und errichtete im Jahre 1504 in Verbindung init Joseph 
v. Utzschneider und dem Mechaniker Liebherr eine mecha- 
nische Anstalt, die sich besonders durch die von Reichenbach 
erfundene Kreisteileinrichtung einen weiten Ruf erwarb. Spä- 
ter traten Reichenbach und Utzsehneider. mit dem Optiker 


Joseph Fraunhofer zur Herstellung von Fernrohreu zusammen. 
abrik in Amberg und die bayerischen Hochófen 


Die Gewehrfa | 
und Eisengiefsereien verdanken Reichenbach hervorragende 


Verbesserungen. Berühmt sind die von ihin gebauten Wasser- 
säulenmaschinen zu Reichenhall und Berchtesgaden. Selbst 
die Aufgabe, eine Lokomotive zu bauen, beschäftigte seinen 
Geist. Doch sollte er die Erfindung «der Lokomotive nicht 
mehr erleben: im Jahre 1826 starb er infolge eines Unfalles. 
Auf seinem Grabstein auf dem alten Münchener Friedhof ste- 
hen die Worte: »Sein Name genügt, sein Denkmal sind seine 
Werke«. 

Im Anschluss an das Lebensbild Reichenbachs gedachte 
der Redner der grofsen Umwälzungen, die das verflossene Jahr- 
hundert auf allen Gebieten der Geistesthütigkeit und des Er- 
werblebens gebracht hat, und sprach den Wunsch aus, dass 
das Ringen nach Erkenntnis sich weiter bethätigen und 
herrliche Früchte zeitigen möge. Die Erkenntnis unserer 
sozialen Aufgaben, das Bewusstsein, dass jeder dazu beitragen 
müsse, Licht und Aufklärung zu verbreiten, möge alle erfüllen; 
dann dürfe man in das neue Jahrhundert eintreten mit den 


Worten des Dichters: 


»Die Welt wird schöner mit jedem Tag, 
Wer weifs, was alles noch werden mag«. 


2 zu 


| 


| 
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M 


der Rektor der 
einen Ministerialerlass, 
hnischen Hochschule 


Hochschule, Hofrat Prof. Brauer, 
Matsgabe der in 


nach welchem der Großherzog der Tec 
zu Karlsruhe das Recht verliehen hat, nach 

. M i A 
der Promotionsordnung festzusetzenden Bedingungen 


D ze (9 1 : al 
1) aufgrund der Diplomprüfung den Grad eines 


Ingenieurs zu erteilen, l " 
2) Diplom-Ingenieure aufgrund einer weiteren Prüfung zu 


Doktor-Ingenieuren zu promoviren, : 
3) die Würde eines Doktor-Ingenieurs auch Ehren halber 


als seltene Auszeichnung an Männer, die sich um die Förderung 
der technischen Wissenschaften hervorragende Verdienste er- 
worben haben, zu verleihen. 

An die Verkündigung knüpfte der Rektor den ehrerbietigen 
Dank der Hochschule und verlieh der Ansicht Ausdruck, dass 
die durch das Promotionsrecht der Hochschule verlichene Aus- 
zeichnung ein mächtiger Ansporn für Lehrer und Schüler 
sein und dass sie das Standesbewusstsein des Ingenieurs för- 


Diplom- 


dern werde. 
Hierauf sprach der Grofsherzog etwa folgende Worte 
»Meine Freunde! Lassen Sie mich Ihnen mit meinem leb- 
haften Dank den treuesten Wünschen für das Gedeihen und 


Aufblühen der Hochschule Ausdruck geben. Es ist nun schon 


eine lange Zeit, «dass ich persönlich die Entwicklung der 
Hochschule verfolge, die aus kleinen Anfängen heraus so 
Grofses für weite Kreise des Volkes geleistet hat, die, des bin 
ich gewiss, noch Grófseres vollbringen wird, und zu der wir 
alle voll Dank und Stolz autblicken können. Es ist von dieser 
Stätte aus eine nationale Arbeit zu vollbringen, das möre die 
Jugend stets im Auge behalten, eine Arbeit, die der Gröfse 
und Wohlfahrt des Vaterlandes gewidmet ist und später an 
vielen Orten der Heimat und draufsen in der Welt bethätiet 
werden soll. Dadurch fördern wir die Wohlfahrt des Reiches 
an dessen Spitze gottlob wieder ein Deutscher Kaiser steht. 
dem es gelingen möge, die Kraft des Reiches zu zeieen und 
seine Macht und Ehre zu bewahren! Stimmen Sie nit ein 
der Deutsche Kaiser lebe hoch!« 


Rundschau. 


Es ist bekannt, dass sich neben der handwerksmäfsigen — ! 
Kunstindustrie Japans seine Grofsindustrie in den letzten 2 Jahr- | 
zehnten mit überraschender Geschwindigkeit entwickelt hat. 
Was jedoch die Eisenindustrie betrifft, so war ihre Anpassung 
an die modernen Darstellungsarten im Verhältnis zu der hohen 
Entwicklung anderer Industriezweige bisher zurückgeblieben, 
eine Erscheinung, die umsomehr auffällt, als das Land mit 
Eisen, Erz und Kohle reich gesegnet ist. Erst in neuester Zeit 
war die japanische Regierung selbst dem Gedanken nahe ge- 
treten, ein grofses Stahlwerk ') zu errichten, und das Parla- 
ment hatte hierzu 1s Mill. M bewilligt, welche Summe später 
uoch erhóht worden war. Die Japaner haben sich bei der 
Anlage die Erfahrungen der Vereinigten Staaten, Grofsbritan- 
niens und nicht zum wenigsten Deutschlands reichlich zunutze 
gemacht. Die Pläne zu der Hochofenanlage sind von Fritz 
W. Lürmann in Osnabrück geliefert; die meisten Eisenkon- 
struktionen und einzelne Teile der Anlage sind von der 
Gutehoffnungshütte in Oberhausen ausgeführt. | 

Die neuen Werke liegen bei Wakamatsu, einem Hafenort, 
Ge durch seine Kohlenausfuhr bekannt ist. Das Gelände um- 
TUS Zeit rd. 80 ha, kann jedoch noch vergrófsert werden. 

le Werke haben Dampf, Elektrizität und Druckwasser als 


[raftriger, Zur Dampferzeuzung dienen, abgesehen von den 
o*omotiven, die Gichtgase der Hochöfen und Koksófen. Es 


Ru id Danıpfkessel und 24 Dampfimaschinen von 
Maschinen bet ‚19 vorhanden. Die Leistung der elektrischen 
ist eine be Ge Hi 1500 PS. Zur Lieferung des Wasserbedartes 
bei nieder : ere Leitung vom Itabitsu-Fluss hergestellt, die 
wöhnlichem Wa Wasserstande noch 3000 Ir min, bei ge- 
mare Yasserstande 6000 ltr zu liefern vermag. Aulser- 
kommen Be noch 2 Sammelbecken angelegt. Die Erze 
Die in der aus Japan, zum andern Teile aus China. 
eine jüngere Ste arschatt des Werkes gefundene ‚Kohle ist | 
ihrer Aufbereit SE die angeblich gute Koks liefert. Zu 
fibigkeit in s eine Kohlenwäsche von 1200 t Leistungs- 
Loksófen mit Aı o vorgesehen, wiihrend zur Verkokung 200 | 
Vor und E gebaut werden. | e» 

angeordnet, au en Hochöfen sind schmalspurige Gleise 

r 

geschafft werden ; dahinter stehen zunächst die elektrisch betrie- 


geordi : > : mi 
bear denen die Wagen mit Koks von den Koksöfen 
: "2 werden sollen. Dann folgen 2 Reihen von Röst- 


he 
) Stahl und Eisen 15, Dezember 1899, S. 1141. 


öfen mit Gasheizung, die in 24 Std 40 t Erz verarbeiten 
’aradlel zu den Oefen sind Lagerplätze angeordnet über 
welche in Sm Höhe 3 normalspurige Gleise führen auf denen 
die Erze und der Kalkstein ankommen. Es sollen zunächst 
2 |lochüfen in Betrieb kommen, deren Höhe 23 m deren 
lichter Durchmesser an der Gicht 4s m, am Kohlensack m 
und im Gestell 4 m beträgt; ihre Leistungsfähigkeit wird auf 
169 t in 24 Std angegeben. j > 
In der Gebläsemaschinenhalle, die 67 m lang und 29 m 
breit ist, befinden sich 4 liegende Gebläsemaschinen deren 
Dawmpferlinder 900 bezw. 1300 mm Dmr. und deren Wind- 
eylinder 1900 ının Dinr. haben; der gemeinsame Hub beträgt 
1500 mm, die Zahl der Min.-Umdr. 34, der Winddruck 0,7 Atm 


Zum Winderhitzen dienen s Cowper- Apparate von 30 m 
Höhe und rum Dinr. Hieran sebliefsen sieh 24 Zweitlamm- 
rohrkessel von je 96,5 qm  Heiztliiche für einen Dampf- 


druck von 5,5 Atm. Der Giefsraum besteht aus 2 Gebäuden 
von 40 m Länge und 20 m Breite. Die Kondensationsanlase 
enthält einen Obertlächenkondensator, der 450 ke Dampf pro 
Minute zu verdichten vermag. Ferner sind ? elektrisch be- 
triebene Luftpumpen, eine ebenfalls elektrisch betriebene Kon- 
densationswasserpumpe sowie em hölzerner Kühlturm nebst 
einem Seewasserbehälter vorhanden. 

Zwischen dem Stahlwerk und der Hochofenanlare befin- 
den sich 2 Mischer von 1606 Fassungsraunı, die durch Druck- 
wasser gekippt werden. Neben dem Stahlwerk stehen > Ku- 
polöfen von je 200 t Leistungsfähigkeit in 24 Std. In dem 
150 m langen und 56 m breiten Konverterhaus sind 2 Birnen 
amerikanischer Bauart aufgestellt, die in 24 Std je 400 t 
leisten sollen. Die liegende Geblisemaschine hat Dainpt- 
evlinder von 1200 bezw. 1700 mm Dmr., Windevlinder von 
1500 mm Dmr., einen Hub von 1500 mm und eine Windpres- 
sung von 2,2 Atm. Im Stahlwerk sind ferner 2 Kupolófen für 
Spiegeleisen vorhanden, ein elektrischer Laufkran von 20 t 
Tragfähigkeit, 3 Giefspfannen für 30 t, eine Ausstofsvorrich- 
tung und 200 Kokillen. Mit dem Stahlwerk soll eine Martin- 
Anlage mit 4 Oefen von je 25 t Auftiahmetühigkeit verbunden 
werden. Sie wird mit einer elektrischen Ladevorrichtung, 


Bauart Wellinan, versehen und soll einen elektrischen Giels- 
kran von 50t, 2 Giefspfannen von 30 t, 2 Ausstofsvorrichtun- 
gen und 100 Kokillen erhalten. Da das Erzeugnis der Martin- 
Anlage zumteil für Formguss bestimmt ist, so hat man eine 
Werkstatt mit 10 Kaltsigen, Drehbünken, Trockenkammern 


und Glühófen angefügt. 
Von den Walzwerkanlagen umfasst das Dlockwalzwerk 
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7 Würmeófen, die mit Generatorgas geheizt werden, und das 
Block- und Schienenwalzwerk, dessen Gebäude 68 m lang und 
20 m breit ist. Darin befindet sich ein Duo-Reversirwalzwerk 
mit Walzen von 1100 mm Dmr. und 2500 mm Länge, eine lie- 
gende Zwillingsdampfmaschine von 4000 PS,, ferner 2 Krane 
von 25 und 10t Tragkraft und eine Blockschere zum Zer- 
schneiden der rotwarmen Blócke. Das Schienenwalzwerk, ein 
Duo-Reversirwalzwerk mit 3 Gerüsten und mit Walzen von 
2200 mm Länge und 750 mm Dmr., ist in einem 70 m langen 
und 20 m breiten Gebäude untergebracht. Zu seinem Antrieb 
dient eine liegende Dreieylindermaschine von 5500 Dia, Aufser- 
dem sind eine elektrisch betriebene Schere, Richtmaschinen 
und Bohrmaschinen vorhanden. Das Grobwalzwerk, in einem 
Gebäude von 105 m Länge und 20 m Breite untergebracht, 
ist ein Duo-Reversirwalzwerk, das von einer liegenden 
Dreievlindermaschine von 5300 PS, angetrieben wird. Die 
Mittelstrecke, ein Trio-Walzwerk, wird von einer liegenden 
Verbundmaschine von 630 PS, bewegt, die Feinstrecke, ein 
Trio- und ein Doppel-Duo- Walzwerk umfassend, von einer lie- 
genden Verbundmaschine von 730 PS;, Das Blechwalzwerk 
verfügt über ein Duo-Fein-Blechwalzwerk und ein Trio-Blech- 
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chemisches und mechanisches Laboratorium. Von den übrigen 
Bauten sind noch das Verwaltungsgebiiude, das Krankenhaus 
und die Wohnhäuser für Beamte und Arbeiter, für insgesamt 
etwa 3000 Personen, zu erwühnen. 

Es verlautet, dass man von den Hochófen den einen im 


April oder Mai, den andern wenige Monate spüter anblasen 
und alsdann das Stahlwerk in Betrieb bringen will. 


Nach einer Veröffentlichung des »Reichsanzeigers« ist unter 
dem 30. Dezember 1899 in Frankreich folgendes Gesetz be- 
treffend den Schutz des gewerblichen Eigentums für die 


zur Weltausstellung von 1900 zugelassenen Gegenstände 
erlassen worden: 


Art. 1. Jede Person, welche in Frankreich aufgrund der 
Gesetze über das gewerbliche Eigentum ein ausschliefsendes 
Recht geniefst, kann, ebenso wie die daran Beteiligten, ohne 
sich den Verfall ihres Privilegiums zuzuziehen, auf der Weltaus- 
stellung des Jahres 1900 zu Paris im Auslande hergestellte 
Gegenstünde, welche den durch ihr Patent geschützten ent- 


a Röstöfen 

b Kohlenwüsche 
c Koksöfen 

d Hochöfen 

e Giefsraum 

f Winderhitzer 
4 Kesselanlage 


h Gebläscemaschine und Elck- 
trizitätswerk 


i Mischeranlage 

k Bessemerei 
Siemens-Martinwerk ` 

m Stahlgiefserei 

n Blockwalzwerk 


0 Schienenwalzwerk 


walzwerk. Dazu gehóren zwei Wärmöfen und Ga e ie 
Verbundmaschine von 900 PS, Das Grobblechwalzw d x be- 
ıht aus einem Duo-Reversirwalzwerk für mittlere und einem 
ste tarke Bleche. Aufserdem sind 6 Durchweichungsgruben, 
no Wono, cine liegende Mee DR 900 Es 
eine liegende Zwillingsdampfinaschine von 3500 PS; sowie die 
nötigen Krane und Scheren vorhanden. | "T -— 
Die Pumpenanlage enthält 2 PR d "d 
kondensirtes Wasser, ? Pumpen für die 2% a vi is 
sationsanlage und ? Druekwasserpumpen fur die : skumu 
| Die Leistungsfühigkeit der Jetzteren beträgt bei einem 
rege von 50 Atm 1000 Ir mim. Es me T ede 
Lindesche Eismaschine und eim Gier EG SN SC " 
handen. Das elektrische Krafthaus enthält 3 | amp m: ue d 
die zum Betriebe von ? Gleichstromdynamos von je ja 
250 V.sowie einer kleineren Dynamo dienen. Außerdem 
und gie: Akkumulatoren aufgestellt. Des weiteren * erfügt 
End urb über eine umfangreiche Reparaturwerkstätte mit 
Ae trischemsAnirieh, eine Eisengiefserei, eine Kesselschmiede, 


eine Schmiede mit einer 350 t-Schmiedepresse, sowie über ein 


Grobwalzwerk für Stabeisen 
q Mittelstra(se für Stabeisen 
qı Feinstrafse für Stabeisen 
r Grobblechwalzwerk 
ri Feinblechwalzwerk 
s Schmiede 
t Eisengiefserei 
u Kesselschmiede 
Hafenkran 
ı Pumpanlage 
x Kondensator 
Verwaltungsgebiude 
Wohnungen 


IW 


sprechen, zur Schau stellen und zu dem Zwecke in das in 
zösische Staatsgebiet einführen, wenn diese Deg? 
zur besagten Ausstellung regelrecht zugelassen worden sind. 


Art. 2. Jedoch tritt der durch die geltenden Gesetze Vor 
gesehene Verfall ein, wenn die in Art. 1 erwühnten Gegen: 
stände nicht binnen einer Frist von drei Monaten wieder pn 
geführt werden, welche vom Tage des offiziellen oc de? Ge 
Ausstellung oder des den Interessenten durch die zustän «di 
Behórden etwa zugestellten früheren Befehles zur Räumung 
läuft. . dos 

Art. 3. Jede Person, welche auf der W eltausstellung 
Jahres 1900 einen Gegenstand zur Schau stellt, der dem er 
ihr gewerbliches Patent geschützten entspricht, ist, soweit Ent- 
ein Bedürfnis vorliegt, so anzusehen, als ob sie dere 
deckung oder Erfindung wührend der Dauer der Ausste "rd 
in Frankreich ausgeführt habe. Die durch die Gesetze ` ; 
das gewerbliche Eigentum vorgesehene Frist, nach Ai 
lauf der Verfall mangels Ausführung eintritt, läuft von n ri 
von dem offiziellen Schluss der Ausstellung oder ee 
etwaigen früheren Befehle zur Räumung, welcher den 
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Band XXXXIV. Nr. 3. 
0, Jannar 1900. 
| j isc und selbst in 
orès theoretisch und praktisch festgestellt 
We S Résumé des lecons usw., 


essenten dureh die zustündigen Behórden zugestellt worden | 
| 


SCC Die Beschlagnahme der auf der Weltausstellung 
des Jahres 1900 zur Schau gestellten Gegenstünde, welche 
für unbefugte Nachahmungen erklärt werden oder Marken 
oder andere Anzeigen tragen sollten, welche verboten sind, 

rm vorläufiger Arrestanlegung erfolgen. 


kann daselbst nur in Fo 
Indessen dürfen die zur Ausstellung zugelassenen, in Frank- 


reich auf dem Wege zur oder von der Ausstellung umlaufen- 

den oder daselbst zur Schau gestellten Gegenstände selbst 

nieht in der Form vorläufiger Arrestanlegung beschlagnahmt | 

wenn nicht der Arrestanleger in dem Lande, welchem | 

chützt ist. Die Beschlagnahme hört | 

n diese Gegenstünde in Frankreich | 
n Frist nicht 


werden, 2 
der Arrestat angehört, ges 


auf, verboten zu sein, wen 
verkauft oder innerhalb der in Art. 2 gestellte 
wieder ausgeführt werden. 

| 


PAPE S | 


Die Notiz in der Rundschau, Z. 1899 S. 1609, über den 
50. Geburtstag des T-Trägers erläutern wir dahin, dass es 
sich bei diesem Jubiläum nur um den gewalzten T-Trüger 
handelt. Dagegen hat, wie uns geschrieben wird, Zorés nicht 
die Form des I-Trügers eingeführt. Diese Form wurde für 
Gusseisen schon 1824 von Tredgold vorgeschlagen und von 
ihm sowie bald darauf von Hodgkinson erprobt, wobei sich | 
in Uebereinstimmung mit der Theorie ergab, dass bei der 
Ausführung in Gusseisen der untere Flansch stärker als 
der obere sein müsse (Mem. Phil. Soc. Manchester Vol. V 
1531 S. 407; Fairbairn, Die eisernen Träger, deutsch von 
Brauns, Braunschweig 1859, S. 7 u. f.). Diese Dinge waren schon 


—— 
— 


Lehrbüchern zu finden. Vergl. Navier, Re: . ecoi 
Paris 1826, S. 265; Mosely, Die mechanischen En on 
Architektur, deutsch von Scheffler, Braunschweig 1845, ; 

(vergl. Ausgabe 1543). Der gusseiserne. L-Träger war sogar 
schon 1801 verwendet worden (Fairbairn a. a. O. S. 1); er 


feiert also bald seinen 100. Geburtstag. 


— 


Der von Carl Flohr, Berlin, errichtete Hebekran auf 
der Pariser Weltausstellung, dessen wir bereits in Z. 1900 
S. 66 gedacht haben, und über den wir in Kürze ausführlicher 
berichten werden, ist inzwischen von den Ausstellungsbehórden 
abgenommen worden; der Reichskommissar bat aus diesem 
Anlass der Firma nachstehendes Telegramm gesandt: 

»Der grofse Hebekran, welchen Sie für die Pariser Welt- 
ausstellung trotz der überaus kurz bemessenen Konstruktions- 
zeit fristgerecht geliefert haben, ist heute durch die franzósi- 
schen Ausstellungsbehórden geprüft und abgenommen worden 
und hat alle Bewegungen unter einer Belastung von ?9 t mit 
grófster Leichtigkeit, Sicherheit und Genauigkeit ausgeführt. 
Es ist mir ein autrichtig empfundenes Bedürfnis, Sie zu diesem 
Erfolge, weleher von der Leistungsfühigkeit Ihrer Firma das 


beste Zeugnis ablegt, herzlich zu beglückwünschen. Reichs- 
kommissar Dr. Richter.« 
Berichtigung. 
Z. 1899 S. 1596 oben in den Gleichungen für ta, , ta, usw. ist 


statt o überall S zu setzen. 
Z. 1900 S. 59 r. Sp. Z. 4 v. u. lies »unipolaren« statt »einpoligen«. 


Patentberichí. 


Kl. 13, Nr. 106827. Wasserrohr- 
kessel. H. F. Phillips, Wealdstone | 
(England). An der Unterseite des Ober- | 
kessels a sind radiale Field-Rohre 5 in 
Längsreihen derart angeordnet, dass | 
der Rost der Breite nach in mehrere j 
Teile zerlegt wird. Jede der inneren 
Rohrgruppen besteht nur aus 2 Lings- | 
reihen, sodass diese Field-Rohre leicht zu- ` 
gänglich und der strahlenden Wärme des 
Feuers ausgesetzt sind. Da die Rohre 
mit ihren unteren Enden, eine Wand bil- 
dend, dicht neben einander liegen, wäh- 
rend die oberen Enden aus einander gehen, 
so werden die Verbrennungsgase ge- 
zwungen, vor ihrem Entweichen aufzu- 


steigen. | 
Kl. 20. Nr. 106887. 
Sicherung für Stromab- | 
nehmer. Maschinenfa- 
brik Prometheus, 
Berlin, und C, Paulus, | 
Posen. Der Stromabnehmer | 
Ist mit einem schlaffen Seil | 
d an dem längeren Arma | 
des Hebels acò befestigt. — 
a liegt in dem Haken g | 
und wird durch Feder e, | 
die bei f am Verdeck be- 
festigt ist, gehalten. Springt | 
S der Stromabnehmer mit sei- | 
2d ner Rolle aus dem Leitungs- | 


Las 

: draht, so wird a aus dem | 
HE Haken gerissen, dann über- 

d ' wiegt aber die Feder e und 

À . bringt «cb in die punktirte | 
SN Lage, den Stromabnehmer 
= wieder herunterziehend. | 


Kl. 21. 


Befestigung der Isolation auf Drähten. E. 
Albasini, Turin. Der | 


Draht wird mit einem 


d Sw 
N Vliefs umgeben und 
durch ein kegelförmiges | 


N NS | 
schnell  umlaufendes | 


Nr. 105975. 


ST 
e Mundstück a gedrückt, 


an dem vorn zwei kegel- | 
förmige Walzen f be- | 

festigt sind, die das 
Vliefs gleichmäfsig über | 
den Draht verteilen und | 
stark" verdichten. | 


Kl. 21. Nr. 106156. Bogenlampe. H. Delavau und F. F. 
Brérat, Chatellerault. Sobald der Strom geschlossen wird, schliefst 
der Anker des Hauptstroinelektromagneten c die Klemmen b, die den 
Kohlenstab mit sich hoch nehmen, sodass sich der Lichtbogen bilden 
kann. Gleichzeitig werden die in dem schwingenden Rahmen gı 
liegenden Rollen dı gegen die Rollen d in dem festen Rahmen y ge- 


presst, welche die Kohle zwischen sich nehmen, sodass der weitere Vor- 
schub durch den Nebenschlusselektromagneten da, dessen Anker in eine 
Verzahnung von d greift, erfolgt. Ist eine Kohle abgebrannt und der 
Strom dadurch unterbrochen, so schwingt gı mit dj zurück, desgleichen 
öffnet sich b, sodass die nächste Kohle aus dem Behälter nachfallen 
kann, worauf das Spiel von neuem beginnt. 


Kl. 21. Nr. 106234.  Thermoelement zum 
Messen hoher Temperaturen. Hartmann & Braun, 
Frankfurt a/M.-Bockenheim. Die Messdrähte 
a,b liegen in einem feuerfesten Schutzrohr c, welches 
von einem festen, hohen Temperaturen widerstehenden 
vollen oder hohlen Stabe d durchsetzt ist, der das 
Schutzrohr c fest zusammenhält, auch wenn es 
Risse oder Sprünge erhalten haben sollte, Die 
Lötstelle der Drähte liegt unten im Innern von c 
und ist vor unmittelbarer Berührung mit den Ofen- 
gasen geschützt. 


Kl. 21. Nr. 107439. Funkenlose Stromunter- 
brechung. A. Müller, Hagen i/W. Statt der 
Polarisationsbatterie benutzt man eine Zelle, deren 
eine Elektrode nur aus der Spitze eines Drahtes 
besteht. Diese Zelle besitzt einen nicht sehr ho- 
hen Widerstand, kann also funkenlos eingeschaltet 
werden. Der Widerstand wächst aber sofort stark 
an, indem sich um die Drahtspitze eine Gashülle 
bildet, sodass der Strom stark abnimmt und dann 
funkenlos ausgeschaltet werden kann. 


Kl|[21. Nr. 106892. Aufbau von Drahtspulen. 
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co, Frankfurt aM. 
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nungsringe zwischen den einzelnen Spulen haben L- oder L Form, 30- 
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dass die Spulen für sich gewickelt werden können und erst nachträg- 
lich mit den Trennungsringen vereint zu werden brauchen. 


Kl. 21. Nr. 107444.  Stromabnehmerbürste. C. Endruweit, 
Berlin. Metallpapier wird in seiner nicht metallischen Schicht mit 
einer den Zusammenhang befürdernden und zur Kohlebildung geeigneten 
Flüssigkeit getränkt und dann durch einen Glühprozess 
Hitze verkohlt und In Bürstenform gebracht. 


Kl. 24. Nr. 106979. Feuerung 
für Wasserrohrkessel. J. Thomsen, 
Kiel. Durch die Anordnung einer aus 
gebogenen, die Oberkessel unmittelbar mit 
den Unterkesseln verbindenden Wasser- 
rohren au hergestellten Decke wird der 
Feuerraum über dem Rost nach oben 
abgeschlossen. und die Heizgase sind ge- 
zwungen, in den hinter der Feuerbrücke 
liegenden Verbrennungsraum zu treten, 
von welchem aus sie erst in die Feuer- 
züge des Kessels gelangen können. Aufser 
den Rohren » sind Ober- uud Unterkessel 
gleichfalls verbindende, auch eng zu- 
sammenliezende Rohre n vorgesehen, 
sodass durch m und n ein besonderer, 
von dem übrigen unabhängiger Wasser- 
umlauf erzielt wird. 
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Kl. 31. Nr. 105830. Gieísen von Speichenrüdern. F. E. Canda, 
Borough of Manhattan (New York). Die schmiedeisernen Spei- 
chen werden in den Formkasten für Nabe und Kranz eingelegt. 
wonach zuerst die Form des Kranzes und dann die der Nahe mit über- 
hitzem Stahl voll gegossen wird. Hierbei schweilsen Kranz, Speichen 

d Nabe zusammen. Um Gussspannungen aufzuheben, wird das fertige 
ER mehreremale auf Kirschrotglut erhitzt und dann langsam abgekühlt. 


Kl. 35. Nr. 105190. Bicherheits-Schachtverschluss. R. Morsbach, 
Grube Heinitz bei Saarbrücken. Um den Aufzug anzuhalten, 
: EEUU wird der Handhebel A von 
= z3 bis za gehoben und da- 
durch die Gewichtbremse 
aneingerückt: beim weiteren 
Heben von h und Einstellen 
in eines der Löcher Su ver- 
lässt der Anschlag my des 
Bremshebels a die Muffe m 
des Gewichtliebels n, und 
die an a hängende, durch 
den ganzen Schacht gehende 
(und dureh g ausgeglichene) 
Sperrstange b wird so ein: 
gestellt, «dass eine ihrer 
passend versetzten Kröpfun- 
gen d in gleiche Höhe mit 
einem kreisansschnittförmi- 
gen Anschlage c der betref- 

Hese Thür zu Öffnen gestattet. So 
hachtthür gelangt und « 


fenden Sc bleibt b dureh c gesperrt und verhindert, 


die Thür offen ist, 
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e ! i 

e, 105168. Dr 
gi. 36. N 


l K "sel ieblichen. weren 
Statt des auf einer Parabelbahn versch 


: n d ic es ist 
tände sich ungenau einstellenden Gegengewicht 
widerstánde ` i 


AL) 
-— y. 


pub 


9A 


^ 6 
^ ` 
^ A 
, 


I SV 


E 
P4 
* 


s Gegenge- 
b schwenkbare 

Er eiles einze-tellt wird. 
c sind so gewählt, 
d und der unbelastete 


festen D P 
p Ende des Lasts 
‚tand der Leitrolle 


verlegt wir 
elastete hat. 


und. Vapederieon 


K inanisstons Sette 
[E 


bei trockener: 


petus Nori mt um He un N A Ah. 


Kl. 91. Nr. 107677. Elektrische Lampe. A. Vosmaer, Haarlem 
Die Elektroden bestehen aus dünnen Stangen von Nickel oder Nickel- 
legirungen, die von einem Strom von hoher Spannung und geringer 
Stärke durchflossen werden. An den Enden der Elektroden entstehen 
dabei durch Bildung von Nickeloxyd lichtausstrahlende Flächen, ohne 
dass die Elektroden merklich abgenutzt werden. 


Kl. 47. Nr. 105176. Pleuelstahgengelenk. W. E Simpson, Bir- 
mingham. Zur Ausgleichung der durch die 
endliche Länge der Pleuelstange 8 verursachten 
Ungleichfórinigkeiten der beiden Hubhälften des 
Schubkurbelgetriebes wird der Kurbelzapfen 
durch zwei unrunde Scheiben a, a, gebildet, von 
denen a auf eine Rolle oder einen Vorsprung b 
und a, auf b, wirkt. (du verhindert die Seiten- 
verschiebung.| Die Scheiben a, a, sind mit 
Berücksichtigung der Kurbel- und der Pleuel- 
stangenlänge so berechnet, dass Weg, Geschwin- 
digkeit und Beschleunigung des Kolbens von 
der Mittellage nach beiden Totpunkten hin gleich werden. 

Kl. 49. Nr. 105716. Masselbrechmaschine. R. Hohlfeld, Sie- 
ren. Ueber der auf den Brücken n liegenden Massel e wird ein die 
Brechstempel A tragender Balken g durch Exzenter d in der Weise 
auf. und abbewegt, dass dle Stempel, an einem Ende beginnend, 


SA 


ESIS 
RUN 


DG 


22 SN NNN 
1 ve, SS NN SS RENE 


Ren 


PER 


p 


m. 


NS m rer EE 3 


"AUER 
= mm a 


"MEM 


uach einander auf die Massel einwirken, sodass sie beim Bruch von dem 
nächstfolgenden Stempel h auf n festgehalten wird. h uud n sind ver- 


stellbar, um ihre Entfernung von der Stärke der Massel anpassen zu 
können. 


Kl. 49. Nr. 105759. Vorgelege für wechselnde Geschwirdig. 
keit, Fried. Krupp Gru- 


AR! 


sonwerk, Magdeburg- | PL 
Buckau. Vermittels der Stufen- ES? | e Rd | 
scheibe a wird durch ein Vor- IER WW: P 
; Imi mai " | 
zelere bc die Welle d mit den l SH Bä, 2 8, EFEEH 
1 El e—— ` i 
festen Rädern e. f. g gedreht, in d Fi ES LB j ZEE! 
welehe die auf der Rohrwelle A Inu. can Of" CIEL 
5 | eer honte NE JL eai i ? 
drehbaren Räder /. k.! eingrei- u ti vum D anO 
fen. Auf der durchdrinzenden Es vam Wr TS 
| E 1 MS 
Welle m sitzen drehbar die GM sud] 
Räder s bis r. die in die auf "n4 v 4 A d 
der Uebertragungswelle 8 ver- | D m d 
keilten Räder t bis x eingreifen. | Zn 
m ist mit einem Keil y versehen, 
der bei der Verschiebung von d 
m dureh Längsschlitze von A in Yr 


Nuten von ¿ó k oder ( greift, 
während gleichzeitig die Keile ou, bt, c der Welle m nach einander in 
Nuten von n bis r treten. Hierbei bleibt y mit GEI so 
lange in Eingriff, bis einer der Kelle aı,bı,cı die 
Räder n bis r durchlaufen hat. 


Kl. 49. Nr. 108628. Bohrfutter. E. Sonnenthal, 
Berlin. Die Antriebhülse a ist mit dem in a achsial 
beweglichen Gewindebohrer ? dureh Keil c und Nut g 
gekuppelt, wobel die in der Drehriehtung liegende, in 
g xreifende Kante von c derart abgeschrügt ist, dass, 
wenn £ einen zu Grofen Widerstand im Werkstück 
findet, c unter Anspannung der Feder d aus g heraustritt, 
wonach 7 bei ununterbrochener Drehung von a still- 
steht. Durch Aenderungen der Stärke von d und der 
Abschrügung von c kann der jeweiligen Beanspruchung 
von ? Rechnung getragen werden. 


El. 88. Nr. 104139. Kraftmaschine E. Hervais, Paris, und 
societé Michelin & Co, Clermont-Fer- | 
rand (Puy de Dome Frankreich). Eine Druck- 
flüssigkeit wirkt in elnem platt gedrückten, 
schneckenförmie  gewundeneu federnden Rohr 
a, indem sie das Rohr beim Einstrümen ab- 
wickelt. Dabel dreht sich dessen freies Ende 
in der Pfeilrichtung und überträgt seine Be- 
wegung durch ein Schaltwerk d anf die (Wagen-) 
Achse c. Am anderen Ende des Rohres befindet 
sich ein Verteilungsschieber b. 
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Die Bewegungsmechanismen des Fahrrades. 
Von R. Frank. 


] Kugellager im allgemeine 1. 


Das Fahrrad hat der Industrie in den letzten Jahrzehnten 
ein neues Gebiet von ungeahnter Grófse erschlossen und für 
den Ingenieur mannigfache neue Aufgaben gebracht. Wie 
dieser bis jetzt noch in stetigem Wachstum  begriffene 
Fabrikationszweig auf den Maschinenbau zurückgewirkt und 
zur Anwendung neuer Herstellungsverfahren, zur Konstruktion 
neuer Maschinen geführt hat, ist in dieser Zeitschrift bereits 
erörtert’); dagegen ist die Konstruktion des Fahrrades se!bst 
hier noch nicht eingehend behandelt worden. Gerade für 
den Masehineningenieur bietet sie viel Beachtenswertes. Ge- 
triebe, wie sie auch im grofsen Maschinenbau berechnet, kon- 
struit und ausgeführt werden: Kurbelwellen, Kettenüber- 
tragungen, finden sich hier in sehr kleinen Abmessungen unter 
der Einwirkung von Kräften, die nur nach ebensoviel Kilo- 
gramm zählen, wie der Grofsmaschinenbau Tonnen zu berück- 
sichtigen hat. Aus der Fülle des sich darbietenden Stoffes 
soll zur Behandlung nur dasjenige ausgewählt werden, was 
in erster Linie die Beachtung des Maschineningenieurs in An- 
spruch nimmt, nämlich die Antriebs- und Bewegungsvorrich- 
tungen des modernen Zweirades. 

Bekanntlich sind alle Achsen des Zweirades auf Kugeln 
Belagert; das Kugellager ist eines der hervorragendsten Merk- 

male des modernen 
Fahrrades und seine 
konstruktive Entwick- 
lung mit der des 
Fahrrades aufs engste 
verknüpft. Es soll 
daher zunächst das 
Kugellager im allge- 
meinen besprochen 
werden. 

Bei einer durch 
achsiale und radiale 
Kräfte belasteten 
Achse kann die glei- 
tende Reibung da- 
Se durch in rollende ver- 
eia SC man Lagerzapfen und -schale kegelfórmig 
schaltet, Fig. ı Ce en beide Teile kegelförmige Walzen ein- 
erlegen der Kan eine gemeinsame Spitze haben. Durch 
ruck in Richt © erkennt man, dass die Walzen einen 

ung ihrer Achse erleiden, der durch ein Spur- 


Sig. 1. 


0g. 1897 8. 1181 u. f. 


lager aufgenommen werden muss. Daraus folgt, dass ein 
Rest „leitender Reibung unvermeidbar ist. 

Von dem Walzenlager kann man zum Kugellager über- 
gehen, indem man die Walzen durch Kugeln ersetzt Von 
den Kugeln kommen nur kleine Zonen inbetracht die auf 
dem Achskegel und der Schale rollen, sofern die Bedin un 
erfüllt ist, dass Achskegel, Schalenhohlkegel und lem 
zone der Kugel eine gemeinschaftliche Kegelspitze haben 
Fig. 2 zeigt eine solche Lagerung. Die an den Berührun i 
stellen auf die Kugel einwirkenden Krüfte liefern eine achane 


Fig. 2. 


Komponente, die durch ein Spurlager aufgenommen werden 
muss, wenn nicht die Kugel an der Seite des Achskegels 
hinaufrollen soll. Dies kann auch dadurch vermieden werden, 
dass die Schale in einer zweiten, gegen die Kegelseite su 
geneigten Seite eines andern Kegels bei € mit der Kugel in 
Berührung kommt. Bei £ würde gleitende Reibung auftreten. 
Die Anordnung lässt sich aber auch so treffen, dass an den 
beiden Berübrungspunkten rollende Reibung stattfindet. Die 
Gerade sv ist dann nicht mehr Tangente, sondern Sekante, 
wie in Fig. 3 skizzirt. Die Kugel rollt mit einem Kreise vom 
Radius da auf dem Kegel, mit den beiden Kreisen vom 
Radius eb und fc auf der Schale; dass an beiden Punkten 
b und c die betreffenden Kreise thatsächlich rollen und nicht 
gleiten, geht aus der Proportion eb:ög=fc:ch hervor. 
Scheinbar ist bei dieser Ausführung‘ die gleitende Reibung 
A5 
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gänzlich vermieden, thatsächlich ist dies aber nicht der Fall. 
Die durch b und c gehenden Kreise rollen gwar auf einander 
ohne Gleiten; betrachtet man aber die elementaren Flächen- 
streifen der Kugel- und Schalenflächen, welche dabei in Be- 
rührung sind, so ergiebt sich, dass ihre Seitenlinien nicht 
in die Richtung sb der Seiten der abrollenden Kegelflächen 
fallen. Die in Berührung befindlichen Flächenelemente machen 


Fig. 3. 


N 


also kleine Drehungen aufeinander, welche gleitende Rei- 
bung erzeugen. Bei a dagegen findet reine rollende Rei- 
bung statt, da die in Berührung befindlichen Elemente mit 
denen der abrollenden Kegel zusammenfallen '). 
Die Lage der Kugelreihe ist dadurch gesichert, dass die 
Seite der Schalenfläche bei b und die Kegelseite bei a nach der 
dem Punkte c abgewandten Seite konvergiren. Ein ee 
liegt vor, wenn die Seiten parallel sind, Fig. 4. san Wi 
die Kraft bei c zu Null, d. h. eine Auflagerung der uge n 
an dieser Stelle wird überflüssig, und die geringste xxi di 
Achsialkraft drängt die Kuge:n an der Kegelseite hinauf. Go 
gleiche würde stattfinden, wenn die Seiten E x 
Konstruktion mit parallelen a, Enn d en is 
n, dass man 
eeng edi heure ausführt. Durch soiche ge- 
u iiis krümmte, sich dem 
Kugelmeridian an- 
schmiegende  For- 
men, Fig. 5, soll über- 
dies bezweckt wer- 
den, grofse Flüchen- 
elemente mit einan- 
der in Berührung zu 
bringen und dadurch 
die Abnutzung herab- 
zudrücken. Es ist 
indessen zu beachten, 
dass, je inniger sich 
die Formen an einan- 
der schmiegen, desto 
mehr Punkte vo.han- 
den sind, welche glei- 
tende Reibung be- 
sitzen. Die Gerade 
em wird auch in die- 
sem Falle nicht die 
Drehungsachse der 
Kugel sein können, 
da bei a eine sehr 
geringe, rein rollende 
Reibung vorhanden 
ist, bei b aber eine 
zusützliche gleitende, 
deren Grófse mit dem 
Winkel der gemein- 
samen Tangente ge- 
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gen die ursprüngliche Rollkegelseite sb wächst. Die wahre 
Drehungsachse wird vielmehr eine Lage s'm haben, derart, 
dass auf sie bezogen die Reibungsmonente von a und b 
gleich werden. 

Die Ausführungen der Kugellager weisen stets entweder 
zweipunktige Einbettung der Kugel mit schmiegenden Profil. 
formen oder dreipunktige Lagerung mit geraden Kanten auf 
(die am Kegel kann nach Belieben auch in diesem Falle abge- 
rundet sein‘. Welche von ihnen inbezug auf Verminderung der 
Reibung und der Abnutzung : 
den Vorzug verdient, ist lei- Fig. 6. 
der durch Versuche noch nicht 
genügend geklärt. Von den 
dreipunktigen Konstruktionen 
sind am beliebtesten die mit 
90° (Fig. 6) und 120° Profil- 
winkel der Schale. Ist die 
Neigung des Kegels nicht der 
Geraden sa entsprechend ge- 
wählt, so entsteht eine Kon- 
struktion, die minderwertig 
sein muss. 


Iın Gegensatz zum gewöhnlichen Zapfenlager sind bei 
den Kugellagern die Berührungsflächen der auf einander lau- 
fenden Teile nur sehr klein; mithin entstehen hohe Flächen- 
drücke, und die laufenden Flächen von Kegel, Kugel und 
Schale müssen deshalb glashart sein. Beim gewöhnlichen, 
härtbaren Flussstahl, wie er im Handel zu haben ist, oder gar 
bei Stoffen, die nur durch Einsatz Härte annehmen, dringt die 
Härte nicht sehr tief in das Innere ein. Die Folge davon ist, 
dass das innere weiche Material sich unter der harten Ober- 
haut verdrückt. Ein derartiger Kegel z. B. scheint einge 
laufen; versucht man aber, die eingelaufene Stelle mit der 
Feile anzugreifen, so stellt sie sich noch als vollkommen glas- 
hart heraus. Man ist daher zur Verwendung von besonderen 
Stahlsorten für Kugellager übergegaugen. Die Stalılindustrie 
liefert sie in den verschiedensten Güteabstufungen, von den 
edelsten Tiegelguss- und Werkzeugstahlen bis herab zu sol- 
chen, die der Billigkeit halber dem gewöhnlichen Siemens- 
Martin-Stahl nur wenig überlegen sind. Es mag auf den 
ersten Blick zweckmäfsig erscheinen, für solche Kegel, die 
erfahrungs- oder rechnungsmäfsig besonders stark auf Ab- 
nutzung beansprucht werden, die besten Sorten zu verwenden; 
doch ist diese Mafsnahme auch von einer andern Seite zu 
betrachten. Diese Stahlsorten sind nämlich beim Härten sehr 
sorgfältig zu behandeln, was sich namentlich bei der Mengen- 
anfertigung störend bemerkbar macht. Bei zu geringer Hitze 
in der Muffel wird keine genügende Härte erzielt, bei kleiner 
Ueberschreitung verdirbt das Material; man ist nie vor Härt- 
rissen sicher, oder vor Härtspannungen, die noch bedenklicher 
sind, weil sie nicht sogleich bemerkt werden und später bei 
Belastung der Achse zum Bruch führen können. 

Das glasharte Material ist deswegen im allgemeinen für 
Achsen nicht geeignet. Man fertigt sie vielfach aus weichem, 
zäheın Material und befestigt auf ihnen glasharte Kegel 
mittels Gewindes und Gegenmutter. Doch finden sich auch 
Achsen, an welche die später zu härtenden Kegelflächen un- 
mittelbar angedreht werden. Derartige Achsen werden häufig 
aus Weichkernstahlen gefertigt, gleichfalls ein Sondererzeug- 
nis der Hüttenwerke für den Fahrradbau. Auch die Schalen 
werden meistens als Teile für sich ausgebildet und in den 
Gehäusen befestigt, die zweckmüfsig aus Temperguss oder 
weichem geschmiedetem Eisen hergestellt werden. 

Die wichtigste Einzelheit des Lagers ist die Kugel. Von 
der Möglichkeit, sie in ausgezeichneter Güte herstellen oder 
im Handel erhalten zu können, hängt die Lebensfähigkeit des 
Kugellagers ab. An die Kugeln sind folgende Anforderungen 
zu stellen: Sie müssen genaue Kugelgestalt haben; die Ku- 
geln eines Lagers müssen unter einander bis auf eine sehr 
geringe Abweichung gleich sein; sie müssen zum Schutze 
gegen vorzeitige Abnutzung genügend hart und endlich ge 
nügend fest sein, da der gesamte Lagerdruck häufig nur 
durch wenige Kugeln übertragen wird. In letzterer Beziehung 
ist es weniger eine Formveränderung, die zu befürchten ist, 
als vielmehr, dass die gehärtete Kugel springt. Die Wider- 
standsfähigkeit einer guten Kugel ist bedeutend; nach amt- 
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ichem Zeugnis ist z. B. eine Kugel von !/;" = 12,7 mm Dmr. 
bei 12500 kg Belastung noch nicht gebrochen. Die Abnutzungs- 
verhältnisse liegen für die Kugeln weit günstiger als für Kegel 
und Schale, da immer wieder andere Kreise zum Abrollen ge- 
langen können, während von Kegel und Schale stets derselbe 
schmale Flüchenstreifen beansprucht wird. 

Die Kugeln werden meist in besonderen Fabriken ber- 
gestellt. Im grofsen und ganzen ist der Vorgang so, dass 
Stücke mehr oder minder unter Berücksichtigung der künfti- 
gen Form von der Stange abgestochen, in Mahlgängen weiter 
geformt, dann gehürtet und sodann wieder in Mahlgängen 
behandelt werden!) Dieser Vorgang gewührleistet eine der 
erwähnten Hauptforderungen: Gleichmälsigkeit des Durch- 
messers, an und für sich nicht; es muss also noch eine sehr 
wichtige Arbeit, das Sortiren, hinzutreten. Jede Haupt- 
Gröfsennummer der nach 16tel oder 32stel Zoll engl. fort- 
schreitenden Durchmesser wird durch geeignete Geräte in 
Unterabteilungen sortirt, die im Durchmesser nur um ?/,o bis 
o mm von einander abweichen. Die Hauptsache ist dann, 
den Versand derartig einzurichten, dass jeder regelmäfsige 
Abnehmer immer wieder nur Kugeln aus einer und derselben 
Unterabteilung erhält. 

Je nach den in den einzelnen Lagern des Fahrrades 
herrschenden Kraftwirkungen verwendet man Kugeln ver- 
schiedener Grófse. Im allgemeinen spricht man kleineren 
Kugeln einen ruhigeren Gang des Lagers, gröfseren geringere 
abnutzende Einflüsse auf Kegel und Schale zu. Denkt man 
sich den Durchmesser des Kegels bezw. der Achse durch 
Festigkeitsrücksichten fest bestimmt, so wächst mit dem 
Durchmesser der verwendeten Kugelsorte auch der von Schale, 
Gehäuse usw. und damit Gewicht und Preis der Konstruktion. 
Hierdurch ist eine gewisse Grenze gezogen. Unter diesen 
Erwägungen hat sich. in der Praxis die Verwendung nach- 
stehender Gröfsennummern herausgebildet: 

Steuerung TOME l|," bis 5/,?" 
do Dx ët 


Vordernabe . Sg a 1” 
Hinternabe . Qo» Stell 
Kurbellager 25^ ue Ge ue uou aod. AS x CSS 
Achslager für Dreiräder . . . . . . . . 4" » y” 


Die Kugellager des Zweirades enthalten meist 2 Ku- 


gelreihen, deren jede in einer Schale läuft; beide Scha- 
len sind durch ein Gehäuse zu einem Ganzen verbunden. 
Die Lager sind symmetrisch, sodass achsiale Verschiebungen 
der Achse gegen das Gehäuse in beiderlei Sinne vermieden 


Fig. 7. 


Wes Se un zwei Anordnungen unterscheiden: solche 
die Kegel ES Solche mit ‚äulseren Kugelreihen inbezug auf 
nungen richtet. 7 und 8. Die Wahl zwischen beiden Anord- 
och sollte ma e meist nach konstruktiven Gesichtspunkten; 
rölse der Re d die Rücksicht auf die Krüfteverteilung, 

Donen, Festigkeit der Achse nicht aufser 
Muss dag ei on den 4 Gliedern: 2 Kegel und 2 Schalen, 
...... "DP nachstellbar sein. Das zu diesem Zwecke 


) Vergi, z 
: 1893 S. 262; 1895 S. 1501; 1898 S. 43. 
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ausgewählte Glied ist meist mit Gewinde auf der Achse bezw. 


im Gehäuse befestigt; das Gewinde muss leicht gehen und 
macht eine Sicherung zum Feststellen in der erprobten Stel- 
lung nótig. Die übrigen 3 Glieder kónnen durch straffgehen- 
des Gewinde befestigt sein, nach Bedarf gleichfalls mit 
Sicherung, durch Warmeinziehen, Einpressen, oder durch 
Andrehen der Laufflächen an Achse bezw. Gehäuse. Hier- 
auf wird bei Besprechung der einzelnen Lager nüher einge- 
gangen werden. 

In jeder Kugelreihe muss zwischen den einzelnen Kugeln 
so viel Spielraum sein, dass sie sich nicht klemmen und dass 
auch keine zu starke gleitende Reibung zwischen zwei Nach- 
barkugeln eintreten kann. Wird der Spielraum zu grofs, so 
hórt man jede Kugel, wenn ihre Bahn genügend abschüssig 
wird, auf ihre Vorläuferin fallen. Das hierdurch verursachte 
rasselnde Geräusch ist an sich kein so grofser Uebelstand wie 
ein mit zu wenig Spiel gebautes Lager, das schon bei gerin- 
ger Verschmutzung an leichtem Lauf einbüfsen wird. Um an 
Kugeln zu sparen, hat man auch Lager mit bedeutenden 
Zwischenräumen zwischen den einzelnen Kugeln gebaut. 
Letztere laufen in einer kreisringförmigen Platte aus sehr 
dünnem Blech, in welches für jede Kugel eine Aussparung 
eingestanzt ist. i 

Neben dieser einfachen Lagerung der Achse auf zwei 
Kugelreihen finden sich verwickeltere mit dem Zweck, die 
Lagerung der Achse noch sicherer zu gestalten und an 
Leichtigkeit des Laufes zu gewinnen. Erwähnt seien in 
dieser Hinsicht Zweiradlager mit 4 Kugelreihen (Konstrukti- 
onen von Fichtel & Sachs und von Dürkopp). Die Konstruk- 
tion wird teurer, und an die Genauigkeit der Arbeit und des 
Einstellens werden hóhere Anforderungen zu stellen sein 
wenn die vierfache Lagerung wirklich in gewünschter Weise 
wirken sol. Es muss fraglich erscheinen, ob diese Uebelstände 
a. 2 er aufgewogen werden, angesichts der That- 
sache, dass mit dem zweireihieen Lao ig i 
die besten Erfolge zu erzielen ind neue Su RE 

Ferner bat man jede Seite der Achse i i ü i 
ander befindlichen konzentrischen Kan on TI: 
Fahrrad, Rhenus-Fahrrad) Zwischen beiden Reihen läuft ein 
Ring, der für die innere Kugelreihe als Schale, für die äufsere 
als Kegel wirkt. Diese Anordnung soll Klemmungen verhüten 
die bei gewöhnlicher Lagerung entstehen können aufserdem 
die Reibung vermindern. Letzteres ist wohl nicht der Fall 
da die äufsere Kugelreihe ein sehr grofses Reibungsmoment 
hat. Anzuerkennen ist aber, dass die eine Kugelreihe als 

Aushülfe dient, falls in der andern eine Stórung durch Platzen 
ud an oder un vorkommt. Ob dieser Vorzug eine viel 
eurere und verwickeltere Kon zti i 
e ud struktion rechtfertigt, muss frag- 

Gondefer, Gros & Pichard wenden auf jeder Seite eine 
Kugelreihe mit Zwischenräumen an, die durch teilweise 
hineingreifende kleinere Kugeln aufrecht erhalten werden 
welche die gleitende Reibung zwischen zwei benachbarten 
grofsen Kugeln in rollende verwandeln sollen. 
Da aber nunmehr die kleine Kugel an der 
Wand der Schale gleitende Reibung erzeugen 
muss, erscheint es auch hier fraglich, ob ein 
Vorteil erzielt wird. 

Bei Dreirädern sind die beiden Kugelreihen 
in getrennten Konstruktionsteilen untergebracht, 
sodass Lager mit nur einer Kugelreihe entste- 
hen, Fig. 9. Die mit 2 Rädern versehene lange 
Achse des Dreirades ist in 2, 3 oder 4 solchen 
einzeln am Gestell verschraubten Lagern ge- 
lagert. Der Kegel ist hier ein Ring, der über 
die Achse geschoben und mittels eines Schräub- 
chens gegen Drehung gesichert wird. 

Zwei wichtige Punkte für die gute Erhaltung der Lager 
sind die Staubsicherung und die Oelhaltung. Da, wo die 
Achse bezw. der Kegel aus dem Lager heraustritt, hat das 
Oel Gelegenheit, herauszufliefsen, und der Staub, einzudringen. 
Das einfachste Mittel ist, dass man nur eine sehr enge Fuge 
von wenigen Zehntel-Millimetern zwischen Kegel und Schale 
lüsst. Die Anordnung Fig. 10 ist fehlerhaft, da die Fuge am 
äufsersten Durchmesser der Schale liegt; das Oel wird durch 
die Zentrifugalkraft gerade in die Fuge "getrieben. Besser ist 
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die Anordnung Fig. 11 für äufsere Kugelreihen, am besten 
die der Fig. 12. Hier ist vor die Schale ein Staubdeckel ge- 
nietet, sodass die Kugeln in einer Mulde laufen. Das Oel 
wird immer wieder dort hineingeschleudert. 

Fig. 13 und 14 zeigen die Verwendung von Filzringen. 
Bei Fig. 13 (Nabe von Fichtel & Sachs, Tretkurbellager von 
Haenel) verhindert der Filzring hauptsüchlich das Heraus- 
fliefsen des Oeles; die grofse Länge des Achsdurchtritts wirkt 
gleichfalls günstig; an der Schale ist sie zur Anbringung eines 
Sechskantes ausgenutzt, sodass ein krüftiger Schlüssel ange- 
setzt werden kann. Ganz frei liegt der Filzring bei Fig. 14; 
da die Kugeln ihn berühren konnen, kommt ibnen das darin 
aufgesaugte Oel immer wieder zugute; insofern ist diese 
Konstruktion noch günstiger. Die Oelhaltung soll hier so gut 
sein, dass jede Nachschmierung von aufsen überflüssig wird 
und das Einólen beim Auseinandernehmen des Lagers voll- 
kommen ausreicht. Fig. 15 zeigt eine Abdichtung ohne Filz, 
ähnlich einer Labyrinthdichtung: hier ist die Vermehrung der 
Reibung vermieden, welche die eng anschliefsenden Filzringe 
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ordnet, das die Achse umhüllt, Fig. 10, 15, 16, oder aufser- 
halb derselben liegt. . 

In neuerer Zeit versieht man die Kugellager mit einer 
Vorrichtung, welche die Kugeln verhindert, beim Ausein- 
andernehmen des Lagers herauszufallen; denn die Kugeln sind, 
falls dies geschehen, schwer wieder einzubringen. Bei Fig. 1? 
und 15 bleiben die Kugeln auch beim Herausnehmen der 
Achse in der Schale, da sie durch das überstehende Schmier- 
rohr in Gemeinschaft mit dem Staubdeckel gehalten werden. 
Der überstehende Teil des Schmierrohres wird zweckmäfsig 
durch ein eingeschobenes geschlitztes, etwas federndes Röhr- 
chen ersetzt, das nur zurückgeschoben zu werden braucht, 
wenn man auch die Kugeln entfernen will, Fig. 17. 

Auch bei eingeschraubter Schale und äufseren Kugelreihen 
lisst sich die Anordnung so treffen, dass die Kugeln beim 
Auseinandernehmen nicht herausfallen, s. Fig. 18. Im Innern 
der Schale bleibt an der Nabe ein kleiner ringfórmiger An- 
satz stehen, und aufserdem wird die Schale durch einen ge- 
schlitzten, federnden Deckel gegen das Innere des Gehäuses 


Ge geschlossen. Falls das Oel 
Sig. 12. durch das Gehäuse selbst zu- 
SERA geführt wird, muss der Halte- 


deckel am Rande Aussparun- 
gen zum Durchtritt des Oeles 
haben. 
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2. Das Tretkurbellager. 


Das Tretkurbellager be- 
steht aus einem Gehäuse, wel- 
ches gleichzeitig die Rahmen- 
teile verbindet; darin ist mit- 
tels zweier Kugellager die 

Tretkurbelachse gelagert. 
Diese trägt an ihren Enden 
zwei unter 180° versetzte Kur 
beln, auf deren Zapfen die 
Pedale angebracht sind. 
Fig. 19 zeigt die Ausfüh- 
rung eines aus England stam- 
menden und in Deutschland 
beliebt gewordenen Lagers, 
des sogenannten Humber-La- 
gers, bei dem die rechte Schale 
verstellbar ist. Eine andere 
Konstruktion, gewissermafsen 
das Gegenstück zu der vori- 
gen, ist in Fig. 20 dargestellt. 
Die Schalen sind hier fest ein- 
gezogen, die Kegel auf die 
Achse geschraubt; der linke 


davon, mit Unterlagscheibe 
und Gegenmutter versehen, dient zum Einstellen. 


Die Achse. Was die Ausführung der Achse betrifft, 
so verdient diejenige mit aufgeschraubten Kegeln vom Stand- 
punkt der Festigkeit aus den Vorzug, da sie, wie bereits er- 
wähnt, der Härtung nicht bedarf. Bei gleicher Gröfse der 
Kugellager wird die Achse allerdings schwächer werden 
müssen, als eine solche mit angedrehten Kegeln. Die Kegel 
werden fast ausschliefslich mittels Gewindes befestigt. Zur 
Sicherung gegen Drehung dient in der Regel eine Gegen- 
mutter; zwischen Kegel und Gegenmutter wird zweckmäfsig 
ein Scheibchen angeordnet, das durch eine Nase, welche in 
einer in das Gewinde gefrästen Nute gleitet, an der Drehung 
auf der Achse verhindert wird. Der rechte Kegel erhält ein 
für allemal einen festen Sitz, während der linke zum Ein- 
stellen dient. 

Die Kegel sind ohne grofse Durchmesserunterschiede zu 
halten, um den Aufwand an dem teuern Spezialstahl und die 
Kosten der Bearbeitung des oft sehr harten Stoffes einzu- 
schränken. Ein Kegel, wie ihn Fig. 20 zeigt, ist teuer. 

Die Schalen. Ist die Nachstellbarkeit einem aufee- 
schraubten Kegel übertragen, so wird die Schale warm oder kalt 
in das Gehäuse gezogen oder auch, doch seltener, verschraubt. 
Eine solche Schale kehrt ihre hohle Seite nach aufsen und 
erfordert daher, wie in Fig. 20 dargestellt, einen Kegel Init 
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Rand von grolsem Durchmesser, oder besser einen davor 
sitzenden Staubdeckel, der zugleich beim Auseinandernehmen 
des Lagers die Kugeln am Herausfallen hindert. Um der 


Schale einen sicheren Sitz im Gehäuse zu gewährleisten, muss 
entweder wie bei Fig. 17 das Schalenlager gegen die übrige 
Bohrung des Gehäuses einen genügend starken Absatz haben, 
gegen den sich die Schale lehnt, oder diese erhält aufsen 


einen Bund, der ihre Lage begrenzt. 


Sig. 19. 


Bei der Humber - Konstruktion, Fig. 19, werden die 
Schalen mit Gewinde versehen, und zwar in der Regel. beide 
mit Rechtsgewinde. Sie kehien hier ihre Höhlung nach innen. 
Verfolgt man die Drehungsvorgänge im Lager, Fig. 21, wobei 
die rechte Kurbel sich im Sinne des Uhrzcigers bewegt, so 
zeigt sich, dass die Kugeln die Schale in entgegengesetztem 
Sinne zu drehen streben. Ist also die rechte Schale mit 
Rechtsgewinde versehen, so hat sie das Bestreben, sich aus 


Fig. 20. 
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His e herauszuschrauben. Die linke Kurbel dreht 
Ee Jhrzeiger entgegengesetzt; also hat die Schale beim 
ERA das Bestreben, sich in das Gehäuse hinein- 
demnach Ge Beide Kugellager mitsamt der Achse haben 
daran Een Neigung, nach rechts zu wandern, und werden 
dert, Hiera urch die Schraubensicherung der Schalen gehin- 
hier spielt. ` erhellt die wichtige Rolle, welche die letztere 
Im i , 

leue sind die üblichen Sicherungen für die 

wiedergegeben. Fig. 22 zeigt eine Druckschraube. 
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Zweckmäfsig wird ein Scheibchen aus weichem Material unte 


gelegt, in welches sich die harten Gewindegänge der 
eindrücken können. Die Druckschraube selbst kann wieder 
durch eine Gegenmutter gesichert sein. Fig. 23, eine Kon- 
struktion der Birmingham Small Arms Co., weist einen Streif- 
keil auf, der auf die Gewindegünge der Schale drückt. Fig. 24 
und 25 zeigen die in Deutschland beliebte, meines Wissens 
von Winklhofer & Jaenicke zuerst 
angewandte Klemmsicherung in 2 
Ausführungen. Sie ist mit Unrecht 
hier und da in Verruf gekommen, 
indem die Folgen mangelhatter Aus- 
führung der Konstruktion selbst zur 
Last gelegt worden sind. Fig. ?4 
zeigt eiue Kopfschraube, deren Mut- 
tergewinde in dem einen Klemm- 
stutzen eingeschnitten ist. Dieser 
Ausführung wird vorgeworfen, dass 
sie beim Abbrechen der Schraube 
schwer auszubessern ist, da der 
Bolzen aus dem Muttergewinde ent- 
fernt werden muss. Wenn aber Brüche der Schraube eine 
häufige Erscheinung sind, sollte man diese Schraube stärker 
wühlen; auch leistet den Brüchen unrichtige Ausführung des 
oberen Stutzens Vorschub. Der Bolzen muss hier genügendes 
Spiel haben, damit die Schraube beim Anklemmen nicht stark 
auf Biegung beansprucht wird. Gerade dieser Umstand wird, 
häufig sogar in guter Absicht, aufser acht gelassen. Hat man 
trotzdem noch Bedenken, so kann eine Mutterschraube ge- 
wählt werden, Fig. 25. Zum bequemen Anziehen ist der 


Sig. 99. Fig. 23. 


Bolzen durch eine Nase oder eine angefräste Fläche gegen 
Drehen festzustellen; es genügt nicht, den Kopf vier- oder 
sechskantig zu machen, denn der Nichtfachmann weils im 
allgemeinen mit einem zweiten Schlüssel zum Gegenhalten 
nicht umzugehen. Eine geschickte Anordnung ist es, die 
Klemme aus der Mittellinie herauszurücken, wie in Fig. 25; 
man gewinnt eine natürliche Anlagefläche für die Anfrüsung 
des Kopfes und eine grofse Auflagefläche für die Mutter und 
kann dabei mit der Mittellinie der Klemmschraube sehr nahe 
an die Schale herangehen. Die Schlitze im Gehäuse werden 
oft unzulänglich ausgeführt. Soll das Gehäuse gut federn und 
eine Klemmwirkung ermöglichen, so müssen die Schlitze 
länger sein als die Schale. Dem Staube muss das Eindringen 
durch eingefügten Filz oder durch innere Schutzröhren ver- 
wehrt werden. Eine sehr gute Klemmwirkung wird durch 
einen Querschlitz, Fig. 26, erzielt, der dort anwendbar ist, wo 
man nicht fürchten muss, das Gehäuse zu sehr zu schwächen. 
Die Schrauben sollen, da der Fahrer sich viel damit be- 
schäftigt, nicht zu schwach sein. Muttern und Köpfe, die 
16 
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mit dem Schlüssel angefasst werden, sind zu härten, damit 
die Kanten nicht verdrückt werden; aus demselben Grunde 
ist das Vierkant dem Sechskant vorzuziehen. Die Erwähnung 
aller dieser Dinge mag zwar kleinlich erscheinen, aber oral 
ihre Nichtbeachtung hat ein unberechtigtes Misstrauen gegen 
die ganze Konstruktion der Klemme gezeitigt. 


Fig. 26. 


Fig. MT. 


Weitere Ausführungen sind in Fig. 27 und 28 dargestellt. 
Lol der ersteren sichert die Gesenmutter auf dem Schalen- 
gewinde nur in einer Richtung; es muss daher erwogen 
werden, ob die Schale Rechts- oder Linksgewinde erhält. In 
Fig. 28 dient als Sicherung eine Klemmmutter mit kegel- 
fórmiger Innenfläche; das Gehäuse erhält im Gewindeteil 
mehrere Schlitze. 

Das Kettenrad. Wie bekannt sein dürfte, werden 
Fahrräder mit den verschiedensten Uebersetzungsstuten ge- 
fordert, und der Fabrikant muss darauf eingerichtet sein, 
allen Wünschen zu genügen. Um die Uebersetzung zahlen- 
müfsie festzulegen, hat es sich eingebürgert, denjenigen 
Raddurchmesser eines unmittelbar angetriebenen Uochrades 
anzugeben, mittels dessen bei einer SUM Ur N 
selbe Weg zurückgzeiegt wird wie von dem Zweirad a GE 
setzung. Ist Z die Zähnezahl des Kettenkranzes nut ES E ee 
welle, Z: diejenige des Rettenkranzes am Triebrade, er 
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setzungsstufen vorrätig halten, und ferner muss die Befesti- 
gungsart einfach sein und leichtes Auswechseln gestatten. 
Was die erstere Bedingung betrifft, so bedient man sich der 
Zühnezahlen Z, = 18 bis 26 und Z: — 7 bis 10. Es ist zu 
erwägen, ob für Z, alle Stufen Bedürfnis sind; meistens 
wird man einzelne Zwischenstufen ersparen können. Dabei 
rechne man aber darauf, dass man Z: = 7 und, wenn man noch 
sicherer gehen will, auch Z; = 8 möglichst vermeidet; die 
Bewegung der Kette auf dem Zahnkranze nimmt ja an 
Güte mit sinkender Zühnezahl sehr rasch ab. Die Teilung 
ist durchgehends 1" engl, sodass die Gröfse der Räder damit 
gegeben ist. Auf die Zahnform soll an anderer Stelle im 
Zusammenhang mit der Kette eingegangen werden. 

Das Kettenrad kann unmittelbar auf der Achse sitzen 
und mittels Gewindes, wie bei Fig. 20, mittels eines Quer- 
keiles, oder mit Hülfe eines Streifkeiles, der Kurbel und 
Rad gleichzeitig mit der Achse verbindet, Fig. 29, befestigt 
sein. Da die Verschraubung oder Verkeilung sehr straff 
passen muss, so würde das Auswcechseln sehr erschwert sein, 
wenn das Had nicht zweiteilig wäre. Auf der Achse sitzt 
ein Stern, gegen den der Zahnkranz verschraubt ist. Die 
Arme müssen so verteilt und ausgeführt sein, dass der Zahn- 
kranz, wenn er wie bei Fig. 20 von innen gegen den Stern 
geschraubt ist, sich herüberschieben lässt, ohne dass man die 
Kurbel abzunehmen hat. Man 
kann auch die Arme etwas nach 
innen krópfen und den Kranz 
von aufsen ansetzen, Fig. 29. 
Beliebter ist es geworden, das 
Kettenrad auf der Nabe der 
rechten Kurbel mit Rechtsgewin- 
de aufzusehrauben und durch 
eine linksgänrige Mutter zu si- 
chern, Fig. 30. Die Verschrau- 
bungen müssen so straff wie mög- 
lich im Gewinde gehen, sodass 
auch hier das Auswechseln durch 
den Nichtfachmann unterbleiben 
sollte; aber es ist in der Werk- 
statt möglich, ohne dass die 
Achse aus dem Lager genommen 
wird. Man kann auch hier das 
Rad zweiteilig gestalten und da- 
mit ganz leichte Auswechselbar- 
keit erzielen. Die Verschrau- 
bung soll noch näher betrachtet 
werden, weil sie an anderer 
Stelle wiederkehrt; sie ist näm- 
lich die einzige vorhandene Be- 
festigungsart für den kleinen Zahnkranz auf der Hinternahe. 
Auch hier hat mangelhafte Ausführung die Konstruktion oft 
verdächtigt. Die Kurbel dreht sich im Sinne des Uhrzeigers, 
das Widerstand leistende Rad wird sich also, da es Rechts- 
gewinde hat, fest gegen den Bund der Kurbel drücken. Fs 
kann aber auch ein entgegenwirkendes, also lósendes Dreh- 
moment auftreten, wenn nämlich der Fahrer die Gesehwindie- 
keit durch Gegendruck auf die Kurbel vermindern will. Das 
Rechtsgewinde könnte sich dabei lösen, wenn es nicht durch 
die linksgüngige Gegenmutter gehindert würde. Die Ver- 
bindung ist also nach beiden Drehrichtungen vollkomnen 
sicher, aber nur, so lange die beiden Teile fest zusammenge- 
zogen sind.  Sitzt die Gegenmutter nicht fest, so treten 
Stöfse und weitere Lockerungen ein. Die Gewinde müssen 
deshalb sehr sauber geschnitten sein und straff gehen, und 
die Verbindung muss stets ganz fest zusaminengezogen sein. 
Die Gegenmutter kann noch durch cin oder mehrere Rand- 
schrüubchen gesichert sein. Erforderlichentalls sind Rad und 
Geyenmutter zu härten. Das Rechtsrewinde soll ferner länger 
sein als das Linksgewinde, da das Vorwürtstreten die Regel, 
das Gegentreten die Ausnahme ist. 

Man kann das Kettenrad auch mit der rechten Kurbel 
verbinden, wie in Fig. 19. Um genauen Rundlauf des Ketten- 
rades zu erzielen, ist es gut, an die Arme eine Zentrirung 
zu drehen oder entlastete Schrauben in kleinen Ansätzen zu 
verwenden. Wenn der Kurbelarm selbst einen der Radsterne 
bildet, so hat diese Anordnung den Vorzug geringen Raum- 
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bedarfes auf der Achse, gestattet also, die Lager eng an ein- 
ander zu legen.  Anderseits ist es bei dieser Konstruktion 
nicht möglich, einen Kettenschutzkasten anzubringen. Deshalb 
benutzt man bei manchen Konstruktionen den Kurbelarm nicht 
in dieser Weise, wie z. B. in Fig. 31. ` 

Die geschilderten Konstruktionen sind am weitesten ver- 
breitet; einige andere werden spüter bei den Kurbeln be- 


sprochen werden. 


Der Kreisring zwischen der Befestigung und dem Rande 


des Kettenrades wird dureh eine durchbrochene ebene Platte 


gebildet; 
gestaltet. 
7ähnezahlen mit auffäll 


Sg. 31. 


die Aussparungen werden in der Regel ornamental 
Dabei ist es zweckmälsig, Räder mit verschiedenen 
ig verschiedener Ornamentzeichnung zu 
versehen, damit man sie 
in Werkstatt und Maga- 
zin auf den ersten Blick 
unterscheidet. Beim 
Entwerfen muss der 
Guss- und Schmiede- 
technik Rechnung ge- 
tragen werden. Die 
Wandstärke, zwischen 2 
und 4 mm gebräuchlich, 
hat sich danach zu rich- 
ten, wie grofs die aus- 
gesparten Flächenstücke 
sind. In der Regel wer- 
den die Rüder aus Tem- 
perguss gefertigt; in 
neuer Zeit gewinnt je- 
doch das geschmiedete 
Rad an Verbreitung. 
Die Kurbel. Die 
Länge der Kurbel soll 
der Beinlänge des Fah- 
rers angepasst sein. 
Früher sind deshalb 
Kurbeln mit einem läng- 
lichen Schlitz, in wel- 
chem die  Pedalachse 
verstellbar ist, herge- 
stellt worden; sie sind 
aber nicht mehr beliebt, 
wohl hauptsächlich, weil 
die Pedalbefestigung, an 
sich schon eine schwie- 
rige Konstruktionsein- 
zelheit, nicht sehr sicher 
ausfiel. Ein mittleres 
Längenmafls der Kurbel 
ist für Herren 165 mm, 
für Damen 155 mm; für 
Herrenräder finden sich 


auch gröfsere Malse, bis zu 185 mm. 

Als Material wird gewóhnlich ein gut schmiedbarer, nicht 
zu kohlenstoffreicher Stahl verwendet, weil die oft verwickelte 
Form eine ganze Reihe von Arbeitsvorgängen beim Schmieden 
im Gesenk erfordert. Da die üblichen Abmessungen schr 
grofse Spannungswerte (bis über 20 kg/qmm) ergeben, so 
dürfen nicht zu weiche Stahlsorten benutzt werden. Aus dem 
non Grunde werden die Kurbeln auch bisweilen durch 
«usetzen gehürtet. Der Schaftquerschnitt findet sich meist 
dl doch auch rund, oval oder UJ-förmig (fluted), 
as e hat ein bedeutendes Drehmoment auf die 
an 2 ertragen, und es ist fast unmöglich, die Material- 
pe pies In niedrigen Grenzen zu halten, wenn man 
cies n grofsen Abmessungen für Achse und Kurbel 
Streifkeit (ve : Die gewöhnlichste Befestigungsart ist der 
SN We d 19 und 20), der aus einem cylindrischen 
ient ur Ma rüster ‚ebener Fläche besteht; zum Anziehen 
drückeg dag n ter. Nimmt man als Höchstwert des Pedal- 
bräuchlichen AE des Fahrers an, so führen die ge- 
chendruck von Pigs des Keiles zu einem mittleren Flä- 
Der hohe Fig SE er 50 kg/qmm zwischen Keil und Achse. 

chendruck macht sich insofern fühlbar, als die 


frank: Die Bewegungsmechanismen des Fahrrades. 
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Keile sich so fest fressen, dass zum Lösen grolse Gewalt. : 
ecke sogenannte keil- 


forderlich ist. Man hat zu diesem Zw Ee 
zieher konstruirt, Vorrichtungen, bei denen der Keil durch 
Sie reichen aber meist 


Schraubendruck entfernt werden soll. e 
nicht aus; es werden vielmehr Hammerschläge erforderlich, 


und diese machen sich in ungünstiger Weise durch kleine Ein- 
drücke der Lagerkugeln auf Schale und Kegel bemerkbar. 

Als Ersatz des Keiles hat man mehrfach Konstruktionen 
versucht, bei denen der Wellenkopf unrund ist oder Ver- 
tiefungen besitzt, in welche Ansätze an der Kurbel klauen- 
artig eingreifen. Im achsialen Sinne wird die Kurbel durch 
eine vorgesetzte Mutter gesichert. Ob mit diesen Konstruk- 
tionen viel erreicht wird, bleibt abzuwarten, da auch hier 
hohe Flüchendrücke nicht vermieden sind. 

Es ist eiue ganze Reihe von Konstruktionen zu erwüh- 
nen, die auf Vermeidung des Keiles abzielen und für welche 
das Lager der Columbia-Fahrradwerke, Fig. 39, vorbildlich ist. 
Die Achse ist in zwei Teile zerlegt, von denen der eine an 
die rechte, der andere an die linke Kurbel angeschmiedet 
ist. Infolge der keilfórmigen Gestaltung des Stofses lassen 


Fig. 33. 


S 


sich die beiden Teile fest und gesen V : 
zusammenziehen. Dies geschieht en ee 
Rechts- und Linksgewinde, welche gleichzeitig die I Be xm 
trägt. Zum Anziehen der Hülse dient ein Flansch mit 1 D. 
für den Eintritt eines Schlüssels. Wird sie durch Einst ns 
des Schlüssels an der Drehung im Lagerechäuse ga 
so kann man durch Drehen an den Kurbeln die KE 
ohne Mühe schliefsen und lösen. Es ist auf diesc Weise en 
sehr guter und haltbarer Kurbelverschluss erreicht. Bene 
ER ist, dass die Hülse grofse Lagerdurchmesser be- 
Ein zweiter wichtiger Gedanke kommt bei der rechten 
Kurbel zum Ausdruck. Diese greift nämlich glockenförmie 
über das Ende des Lagergehäuses; die Stelle des Zusammen. 
hanges zwischen Kurbelarm und Achsschaft ist aufs äufserste 
eingeschränkt und dadurch erinöglicht, die Achse breit zu 
lagern. Bei den früher besprochenen Ausführungen war 
dieses Ziel nur durch Verzicht auf den Kettenkasten erreich- 
bar; hier ist ein Kettenkasten leicht anzubringen. Der 
glockenfórmige Teil der Kurbel gewährt ferner eine bessere 
Staubsicherung und gestattet endlich volle Freiheit in der 
Wahl der Kettenlinie, ein Punkt, dessen Bedeutung später 
beleuchtet werden wird. D 
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Die hiermit gekennzeichneten Grundzüge des Columbia- 
Lagers sind vielfach nachgeahmt worden. Die Glocke ist 
auf beiden Seiten angewandt worden. Dann ist bei der lin- 
ken Schale für die Möglichkeit des Einstellens zu sorgen. 
Der Kettenkranz ist an Arme der rechten Kurbel geschraubt 
worden. Die rechte Kurbel ist als Glocke durchgebildet, die 
linke mittels Streifkeiles befestigt usw. Es würde zu weit 
führen, alle derartigen Austührungen zu berücksichtigen. 
Nur eine soll noch angeführt werden, weil sie etwas wesent- 


lich Neues bietet: beide Kurbeln und die Achse bilden ein 
einziges Stück, Fig. 33. Beim Zusammensetzen müssen 
Schalen, Lagerkegel und Sicherungsteile über die Kurbel 
und die scharfe Umbiegung geschoben werden. Der Sitz für 
den Kegel mufs daher grofsen Durchmesser haben, was zur 
Anwendung  grofser Lagerdurehmesser  nótigt. ^ Anderseits 
liegt die Gefahr nahe, dass die Abmessungen der Kurbel 
sehr schwach werden. Hingewiesen sei auch auf die schwie- 
rige Bearbeitung der Achse auf der Drehbank. 


(Fortsetzung folgt.) 


Betrachtungen über die Maschinen und den Maschinenbau.) 


Von Ernst A Brauer. 


»Die Technik der Neuzeit wurde schon oft und bei sehr 
verschiedenen Anlässen als derjenige Zweig menschlichen 
Schaffens bezeichnet, welchein das scheidende Jahrhundert 
sein eigenartiges Gepräge verdankt. 

Reichen auch die Anfänge technischen Könnens in längst 
vergangene Zeiten zurück, aus denen uns bewundernswür- 
dige Werke der Ahnherren heutiger Ingenieure erhalten sind, 
so hat doch im 19. Jahrhundert. die Technik einen Einfluss 
auf die Gestaltung aller Lebensverhältnisse in den Kultur- 
staaten gewonnen, welcher nicht seines Gleichen hat. 

Im Mittelpunkt technischen Wirkens steht die Maschine, 
der dienstwillige Sklave der neuen Zeit, das wunderbare 
Werk menschlicher Kunst, welches, durch die Kräfte der 
Natur beseelt, zu schaffendem Lieben erwacht. Auf allen Ge- 
bieten merschlicher Betriebsamkeit regen die vielgestaltigen 
Geschöpfe ihre kunstvollen Glieder, in alle Zweige der Technik 
sind sie eingedrungen, haben menschliche Arbeit ersetzt, ver- 
drängt, überholt und die neuen Geschlechter der Menschheit 
so an ihre Existenz, an ihre Hülfe gewöhnt, dass uns ein 
Leben ohne sie als schwere Strafe erscheinen müsste. — 

Wenn wir das menschliche Leben als köstlich preisen, 
wenn es reich ist an Mühe und Arbeit — dürfen wir dann 
nieht auch von einem »Leben der Maschine«, der immer 
arbeitenden, sprechen? Darf man nicht versuchen, einen Ge- 
sichtspunkt zu gewinnen, von dem aus die Maschine. ein- 
eeordnet erscheint in die Reihe der natürlichen Geschöpfe? 
Und sollte es nicht einen gewissen Nutzen haben, in dieser 
Einordnung einerseits die Maschine in dem Lichte zu Be 
trachten, welches wir der Kenntnis der Lebewesen E 
anderseits unser Wissen von der Maschine zur Beurteilung 
natürlicher Geschöpfe, insbesondere auch der Menschen, zu 
verwerten, von ihr zu lernen? E 

Wie der Wanderer an wichtigen Punkten seines Ww eges 
zur Karte greift, wie der Seemann von Zeit zu Zeit die Ge- 
stirne nach. dem Ort befragt, an dem er sich. befindet, ‚so 
muss auch die Wissenschaft mitunter Atem schöpfen von der 
Tagesarbeit und den Blick erhebend, Umschau ae um 
zu erkennen, was hinter ihr, vor ihr und neben ihr liegt. 

Diese Erwägungen mögen es rechtfertigen, wenn ich den 
feierlichen Anlass des heutigen Tages zu Betrachtungen be- 
nutze, in denen die Maschine Gegenstand einer — nn 
mafsen biologischen — Studie bildet, wenn ich versuche, en 
Lebenslauf der Maschine als Individuum zu schildern, wie 
man die Naturgeschichte eines Wesens darstellt; dann aber 
weiter auf die Geschichte der Gattung eingehe, welehe die- 
selben gesetzimäßsigen Erscheinungen aufweist, wie sie au 
Kampf ums Dasein bei den Arten natürlicher Lebewesen 
wirken: Vererbung und Anpassung. 

Alles Verstehen ist nur ein Vergleichen. Bildet die 
Gleichung, das tägliche Brot unserer an B 
logisch schürtsten Ausdruck des \ ergleiches, ine et i ee 
Begriffe wie mit Eisenklammern zu testen Gefüge, so is ! 2 
Gleichnis ein leichtes Band, welches, um verwandte nn 
geschlungen, sie zwanglos ordnet oder ad p. 

Möge heute das Gleichnis unseren Gedanken als Leitfaden 


l) Festrede beim Rektoratswechsel an der Technischen Hochschule 


Karlsruhe, (Erschienen im Verlage der G. Braunschen Hofbuchdrucke- 
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genügen, und möge das leichte Band uns zugleich an die 
Stätten führen, wo der Maschineningenieur seinen schwierigen 
und doch so reizvollen Beruf ausübt. 

Die Maschine greift so vielfach in das Leben jedes Kultur- 
menschen ein, dass sie sich eine allgemeine üufserliche Be- 
kanntschaft erzwingt; aber wenige, die nicht berufsmäfsig in 
den Maschinenbauwerkstätten zu thun haben, können die 
Summe von geistiger und körperlicher Arbeit würdigen, welche 
hinter den oft wenig einladenden Mauern geleistet werden 
muss, bis eine Maschine hergestellt ist, können sich vorstellen, 
wie daselbst nicht nur der einfache Handarbeiter sein Brot 
findet, sondern auch Kräfte von hoher geistiger Begabung 
sich erfolgreich bethätigen können und müssen. 

Werfen wir zunächst einen Blick auf die unterste Stufe 
maschinenbaulicher Thätigkeit, auf die Herstellung einer Ma- 
schine bekannter Art und Grófse, so tritt uns schon hier 
eine grofse Mannigfaltigkeit der Aufgaben entgegen. 

Nicht wie der bildende Künstler, der nach geistigem Bild 
und eigenem Urteil selbst das Werkzeug führt, kann der Ma- 
schinenbauer arbeiten. Mit wenigen Ausnahmen bedingt die 
Arbeitsteilung eine Willensübertragung von dem Befehlenden 
zum Ausführenden. Das Mittel hierzu ist die Werkzeichnung. 


Jeder Teil der Maschine muss mit allen seinen Formen- 
einzelheiten durch Abbildungen so dargestellt werden, dass 
der wenig geschulte Verstand des Handarbeiters sich die 
körperliche Erscheinung vorstellen und sie mit der nötigen 
Genauigkeit ausführen kann. Die meisten Abmessungen müssen 
auch noch mit Zahlen ausgedrückt werden, um die Aus 
führung von den unvermeidlichen Aenderungen des Papiers 
und den kleinen Ungenauigkeiten der Darstellung unabhängig 
zu machen; giebt es doch manche Mafse, welche mit einer Ge- 
nauigkeit von Hundertstel- Millimetern innegehalten werden 
müssen, um das richtige Zusammenpassen verschiedener Teile 
zu ermöglichen. hen 

So einfach anscheinend diese Arbeiten sind, so wichtig 
und verantwortungsvoll ist doch ihre gewissenhafte Erledigung. 
Jedes Versehen beim Zeichnen, jeder Irrtum beim Einschreiben 
der vielen Mafszahlen kann grofse Verluste im Gefolge haben. 
Aber auch Unvollstiindigkeiten, die sich besonders Anfünger 
háufig zu Schulden kommen lassen, erschweren und a 
samen den Fortgang der Werkstattarbeit. Wie grofs der 
Umfang der Zeichenarbeit ist, mag daraus ersehen sel 
dass zur Anfertigung einer Lokomotive mehrere hundert 
Zeichnungen erforderlich sind. 


| i i j sen 
Die Anfertigung dieser Zeichnungen nimmt e SEN 
Teil der Berufsarbeit des Maschineningenieurs oder 


nikers in Anspruch. Ist auch dazu im allgemeinen nr 
schulbildung nicht erforderlich, vielmehr diejenige C Mittel- 
vollkommen ausreichend, wie sie auf den technischen des 
schulen erworben wird, so muss doch jeder Lick auf 
hóhere Ziele im Auge hat, lüngere oder kürzere . em 
dieser Stufe verweilen, und die Gewandtheit und ni en 
keit in der Erledigung dieser Arbeiten ist e$, nn ihren 
der Hochschule kommenden jungen Ingenieure S rts omen 
Anfangstellen beurteilt werden, wovon ds Wee? leicht der 
zunüchst abhüngt.  Anfünger verfallen xd eR Aufgaben 
Täuschung, die Anforderungen dieser Stufe mt 

des Ingenieurs überhaupt zu verwechseln. 7 

Verfolgen wir die Lebensgeschichte der 

so sehen wir nun die Zeiehnungen 1n die v 


aschine weiter, 
erschiedensten 


113 


Band XXXXIV. Nr. 4. Brauer: Betrachtungen über die Maschinen und den Maschinenbati. 
47. Janua? 1900. rn 


Werkstätten wandern, in viele Hände übergehen, welche unab- 
hängig von einander auf dasselbe Ziel losarbeiten. Einzelne 
Zeichnungen kommen in die Modellschreinerei, woselbst Holz- 
modelle oder Schablonen zur Herstellung der Sandtornich für 
die Eisen- oder Metallgiefserei gemacht werden, audere nehmen 
ihren Weg in die Schmiede, wo unter Dampf- und Handhäm- 
mern die Schmiedeteile ihre rohe Form erhalten. Die weitere 
bei den meisten Maschinenteilen nötige Arbeit erfolgt in kaltem 
Zustand, auf Drehbänken, Hobelmaschinen, Fräsmaschinen, 
oder von Hand mit Meifsel und Feile. Die fertigen Teile ge- 
langen in die sogenannte Montirwerkstätte, wo sie zur Er- 
probung der richtigen Bearbeitung zusammengesetzt werden. 
Bei manchen Maschinen, z. B. den Nähmaschinen, Striekma- 
schinen, Handfeuerwaffen, welche in grofsen Mengen ausge- 
führt werden, ist es gelungen, die Feile beim Zusammenbau 
vollständig entbehrlich zu machen. Hier ist daher die aller- 
grüfste Genauigkeit in der Teilbearbeitung erforderlich. Der 
Nutzen liegt aber nicht nur in der Ersparung von Arbeit in 
der Montirwerkstatt, sondern ganz besonders auch in der 
Möglichkeit, Ersatzteile zu liefern, ohne die ganze Maschine 
verschicken zu müssen. Je grófser die Entfernung von der 
Werkstatt bis zur Arbeitstätte der Maschine, umso höher ist 
dieser Vorteil in Anschlag zu bringen. Für die Lieferung 
ius Ausland ist er geradezu eine Notwendigkeit, die auch in 
Deutschland immer mehr erkannt wird. 

Bei näherem Betrachten der Werkstattarbeiten, wozu uns 
leider heute die Zeit fehlt, würden wir Veranlassung finden, 
die Geschicklichkeit vieler Arbeiter und die Zweckmüf(sigkeit 
des Ineinandergreifens des Betriebes zu bewundern. Mancher 
berufste Gesell, der uns kaum einen Blick abnótigt, wenn er 
auf der Strafse unseren Weg kreuzt, würde sehr in unserer 
Achtung steigen, wenn wir den ganzen Umfang seiner Er- 
fahrungen, Fertigkeiten und Kenntnisse ausgebreitet vor uns 
sáhen. 
Der Ingenieur muss die Arbeiter, diese lebendigen Kräfte, 
genauer kennen. Er muss imstande sein, ihre Fähigkeiten zu 
würdigen und sich über alle Einzelheiten der Arbeit mit ihnen 
zu verständigen; denn auch die Werkstattarbeit nimmt seine 
Thätigkeit oft in Anspruch. Wennschon die Beautsichtigung 
in den einzelnen Werkstätten Sache der Werkmeiste. ist, die 
in der Regel aus dem Arbeiterstande hervorgegangen sind, 
so liegt es doch vielfach einem Betriebs- oder Werkstattin- 
genieur ob, die Oberaufsicht über die verschiedenen Werk- 
stätten zu führen. Aber auch für die Anfertigung der Werk- 
stattzeichnungen ist die genaue Kenntnis des Arbeitsganges 
notwendig. In ailen diesen Beziehungen kann die Schule nur 
wenig erreichen. Es ist daher unerlässlich für die tüchtige 
Durehbildung des Maschineningenieurs, dass er einige Zeit 
selbst das Werkzeug führt, mit dem Arbeiter in Reih und 
Glied steht, und dass er mit dem Material vertraut wird. 

Wenn immer es möglich ist, sollte die Maschine, ehe sie 
die Werkstatt verlässt, einer Arbeitsprobe unterworfen werden, 
um Mängel, die sich dabei zeigen, noch beseitigen zu können. 
Mehr und mehr führt sich dieser Gebrauch ein, selbst für 
ziemlich grofse Maschinen, die dazu auf provisorischen Fun- 
damenten aufgestellt werden müssen. Mühe und Kosten wer- 
den belohnt durch die Sicherheit, mit der die Maschine hinaus 
geschickt, einem fremden Urteil übergeben werden kann. Bei 
der Arbeitsprobe wird nicht nur der tadellose Gang, sondern 
oft auch die Gröfse der Leistung und des Bedarfs an Ver- 
brauchstoffen ermittelt. Die Maschine muss eine Mäfsigkeits- 
prüfung ablegen; selbst jedes Liter Wasser wird ihr nach- 
gerechnet und ins Zeugnis geschrieben. 
nn Angproben sowohl wie die Erprobung der Ma- 
Sie en sind ebenfalls Sache des Ingenieurs. 
in uad ie ‚gründliche Einsicht in die Vorgänge, die 
hr Er ns abspielen. Diese zu gewähren, gehört 
Halts. dod mu Zielen des hóheren technischen Unter- 
hieran rer eg E Beschäftigung mit der Maschine selbst 
von der GEN = ; um eine hinreichende Zahl geistiger Fäden 
lichen Wahrnch n Darstellung des Vorganges bis zur sinn- 

ir liegt die UE seiner áufseren Erscheinung zu spannen. 
aboratoriums P "igabe des mechanischen oder Maschinen- 
; dessen Notwendigkeit als Unterrichtsmittel im 


: rst ] 1 a 1 > 
Worden ist, n der neuesten Zeit allgemein anerkannt 


Maschine die Werkstatt verlassen hat 
ird, beginnt mit ihrer Arbeit 
leicht es dem Dasein der am 
llzieht es sich in beständigem 


Erst, nachdem die 
und in Gebrauch genommen w 
das eigentliche Leben. Teils g 
Boden haftenden Pflanze, teils vo 


Ortswechsel wie beim Tier. | 
Ist die Arbeit dem Organismus der Maschine wohl ange- 


passt, so bietet diese das erfreuliche Bild des rüstigen, gesun- 
den Arbeiters, der sich zwar anstrengt, aber nicht. überan- 
strengt, Wie dieser kann die Maschine ein hohes Lebens- 
alter mit andauernder Arbeitskraft erreichen. Doch auch den 

Maschinen werden mitunter Anstrengungen zugemutet, die 
ihre Krütte übersteigen; wennschon vielleicht seltener als bei 
Menschen und Tieren, treten doch die schädlichen Folgen der 
Ueberbürdung schneller und auffälliger hervor als bei diesen. 
Wie im Fieber erhitzen sich dann mitunter die Gelenke, die 
Güte der Arbeit lässt nach, der Verbrauch an Betriebstoffen 
— an Oel, Wasser, Kohlen, Gas usw. — nimmt übermfsig 
zu, die Anspaunung der Glieder erreicht eine unzulässige 
Höhe, und die Gefahr eines plötzlichen und baldigen Endes 
tritt ein. Aber nicht nur an Ueberbürdung, sondern auch aus 
anderen Gründen können Maschinen erkranken. Manchen 
Maschinen, z. B. den Dampfkesseln, schadet schon ein kalter 
Luftzug, andere sind sehr empfindlich gegen staubige Luft, 
wieder andere gegen unreines Wasser oder Oel. 

Eine hervorragende Eigenschaft der gesunden, normal 
belasteten Maschine ist die Zuverlässigkeit und Geichmäfsier- 
keit ihrer Arbeit. Durch eiserne Regeln und Gesetze ist ihr 
und ihren Gliedern die Bahn für alle Bewegungen vorce- 
zeichnet; und dennoch, indem sie sich nicht Ge Ser 
lehnt, sondern sie achtet, bewegt sie sich leicht und Sicher 
scheinbar ohne lästigen Zwang in den Banden, treu ie 
Arbeit, ihrer Pflicht, so wenig abwechslungsreich diese auch 
sein mag. Es ist vielleicht gewagt, Worte hier zu benutz 
welche psychische Eigenschaften ausdrücken, wie Treu Se 
Pflieht; verbinden wir doch damit die Vorstellung der e 
freiheit, des Handelns nach einer geistigen Richtlinie ; Pu 
Gewissen, dem bürgerlichen oder dem Sittensesetz Les 
sind nicht diese unsichtbaren Bahnen in denen sich js 
Haudeln bewegt, auch ohne Lo "nen sich unser 
: ; Auc e unsern Willen gezoren bilden 
sie nicht einen geistigen Mechanismus welel Th, 
Lassen mit segensreichen B: > » d Pa und 

; I g en Banden umgiebt, solange nicht de 
freie Wille diesen Mechanismus zerstört? Nicht verra ei 
sucht man übrigens bei der Maschine nach es 

Willensäufserungen, an Gewissen und moralische Ehis Hee is 
d. h. Entschliefsung im Sinne vollkommnener Du Mie 
nach Mafsgabe äufserer Umstände. Ist nicht der 
einer Dampfmaschine ein Sinnesorgan, durch welche egulator 
lastungsänderungen sogleich wahrnimmt, um dur a Be 
kung oder Minderung ihrer Leistung den Sestöten B. h Ge 
zustand wieder herzustellen? Gehóren "AGE Bruch i "dd 
gen hierher, jene leicht ersetzbaren Teile einer Macchine. 
durch deren Aufopferung mit blitzartigem Entscht a 
schine bei eintretender Gefahr ihre Rettung vollzi Kaes | ie Ma- 
der Kompass des Schiffes ei ps da nt? [st nicht 

p es Schiffes ein treffliches Bild des Gewissenc? 

Von grofsem Interesse ist es bei manchen M: Ka S 
insbesondere den sogenannten Kraftinaschinen ER 25 SECHS 
den Haushalt zu werfen, in die Regelung von Einnal Be 
Ausgabe. Die theoretische Maschinenlehre ist Se p "s 
dieser Aufgabe sich ganz besonders annimmt und e ‚welche 

S emüht ist 
den Haushalt vorteilhaft zu gestalten. Die Posten 'el pe 
hier in Soll und Haben zu Buche stehen heifsen Ws che 

elektrischer Strom, mechanische Arbeit Jdebendios M 
chemische Spannung, und das gemeinsame Mat, heifst Ene il) i 
Unser grofser Landsmann, der Heilbronner Arzt Kabosi 
Mayer ist es, dem wir dieses Mafs, ja noch mehr, die Er- 
kenntnis verdanken, dass ein gemeinsames Mafs für diese 
verschiedenen Begriffe besteht. Unter Benutzung dieser That- 
sache hat man gelernt, die Energie-Einnahmen und Anısgäben 
immer schärfer durch Rechnung zu verfolgen und unter Ver- 
meidung unnützer Ausgaben den Betrieb immer weiter zu 
vervollkommnen. 

l Hierbei ist des Umstandes zu gedenken, dass die Energie 
eimen volkswirtschaftlichen Wert darstellt, also auch in einem 
Geldbetrag ausgedrückt werden kann, wennschon nicht un- 
abhängig von Ort und Zeit, dass also Energie sparen Geld 
sparen bedeutet. 
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Wie das Geld oder Geldeswert in einem wirtschaftlichen 
Gemeinwesen fluktuirt, so ergiefst sich die unsichtbare Energie 
wie ein belebender Strom in die Maschine, durchdringt nach 
Bedarf alle ihre Glieder und befähigt sie zur planmälsieen 
Teimahme an der Leistung nützlicher Arbeit. Auch Spar- 
kassen giebt es bei den Maschinen, in denen aus Zeiten 
grolser Energieproduktion Vorräte angesammelt werden für 
Zeiten des Mangels; sie heifsen Schwungräder, Akkumulatoren, 
Kraftsammler. Aus ihnen emptängt in Zeiten der Schwäche, 
z. B. in den toten Punkten, jeder Teil der Maschine einen 
solchen Energiezuschuss, dass er fähig bleibt, seine Aufgabe 
an der Gesamtarbeit richtig zu erfüllen. Ist es nicht die 
Lösung des sozialen Probiems, in welchem uns die Maschine 
schon längst hätte als Lehrmeisterin. dienen können? Zeigt 
sie nicht, dass jeder Teil, dessen Leistungsfähigkeit oun 
Wohle eines Ganzen beansprucht werden soll, aus den Vor- 
räten des Ganzen erzogen und gekrüftigt werden soll, und 
dass ihm über Zeiten, in denen die Kraft versagt, hinweg 
geholfen werden muss? 

Mit zunehmender Einsicht in den Haushalt der Maschine 
hat sich auch der Wettkampf um den Preis des höchsten 
Wirkunesgrades, der gröfsten Leistungstühigkeit verschärft, 
und viele Maschinen fallen diesem Kawmpfe zum Opfer, lange 
bevor sie das nach ihrer Organisation mögliche Lebensalter 
erreicht haben. Mit unbarmherziger Notwendigkeit kürzen 
auftauchende Verbesserungen die Lebenstage der älteren Ma- 
schinen; das Bessere, der Feind des Guten, trägt den Sieg 
davon. 

Den Zeitpunkt, in welchem eine Maschine aus dem Be- 
triebe zurückgezogen wird, hat man als ihre Todesstunde zu 
bezeichnen. Mit dem Ende der Arbeit endet zugleich ihr 
Leben, und selbst, wenn sie den Vorzug eeniefsen sollte, in 
einer historischen Maschinensammlung Aufnahme zu finden, 
in welcher ihre Formen späteren Generationen erhalten bleiben, 
so weilt sie dort als entseelter Leib. 

Ueber das individuelle Dasein weit hinaus geht aber in 
diesem Falle eine Wirkung geistiger Art. Lange noch kann 
sie heranwachsenden Geschlechtern als Lehrmittel dienen, 
wührend die Mehrzahl ihrer Genossen die Feuerbestattung im 
Sehmelzofen findet, aus dem zwar die Materie wieder in 
neue Maschinen übergehen kann, in welchem jedoch alles 
zerstört wird, was an die bisherige Gestalt und Wirkung er- 
innerte. 

Wenn einleitend darauf hingewiesen wurde. dass das 
Gattungsleben der Maschine die biologischen Erscheinungen 
der Vererbung und Anpassung aufweist, so haben wir soeben 
eine Form der Vererbung kennen gelernt, wennschon nicht 
die einzige. Fine Maschine, die ihrem Zwecke Lie ent- 
sprochen hat, die den Náhrboden eines grofsen Bedartes DE 
kann, dureh Muster oder durch Zeichnung vererbt, den Aus- 
vane für eine grofse Zahl gleichartiger Individuen bilden. 
Aber wie in der Natur selten oder nie die Nachkommen eines 
Wesens diesem vollkommen gleichen, so ertahren auch die 
Maschinen bei der Wiederholung häufig mehr oder weniger 
erhebliche Veränderungen. Werden diese auch wohl meist 
in der Absicht vorgenommen. den Zweck besser zu erfüllen, 
so ist doch infolge mangelnder Voraussicht nicht selten auch 
das Gegenteil der Fall, und erst der praktische Erfolg ent- 
scheidet über den Wert einer -Aenderung. Indem nun EI 
wirklichen Verbesserungen Nachahmung. finden, die Ver- 
sehlechterungen möglichst auf das eine Individuum beschränkt 
bleiben, vollzieht sieh mut kleineren oder grölseren SECH 
— Rückschritte nicht ganz ausgeschlossen — der Veredlungs- 
vorgang der Maschine als Gattung, ebenso aber auch p ai 
passung au neue Lebensbedingungen. neue Aufgaben, auren 
welche aus einer Maschinenart eme andere Maschinenart her- 
vorgehen kann. So hat sich aus der M asserpunipe debut 
pumpe, aus dieser die Dampfmaschine entwiekelt, welche 
wiederum den Ausgang für die Konstruktion vieler ‚heuer 
Maschinen, der Gaskraft-, Benzin-, Petroleunmnotoren bildete; 
so ging aus den Wasserrade die Turbine. das GE der 
Dampfsehitfe , die Propellerschraube hervor, so aus der 
Drehbank das ganze Heer von W erkzeuginaschinen zur Be- 
arbeitung der Obertläche von Holz und Metallen, über welches 
wir heute verfügen. Einen wichtigen Anlass zum Abändern 
wjebt das Patentwesen, indem es den Neuerungen geschäft- 
“iche Vorteile einräumt. 
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Wenn in demn Werdegang der biologischen Arten auch 
die äufseren Erscheinungen der Vererbung und Anpassung 
durch die Naturforschung bekannt geworden sind und es 
einigermalsen erklürlich machen, wie sich die Arten der Lebe- 
wesen entwickelt haben könnten, so ist doch von der Ver- 
toleung eines bestimmten Zieles durch einen zentralen Willen 
dem Forscherauge noch nichts erkennbar geworden. Un- 
wissend wie vor Jahrtausenden steht der gelehrte Natur- 
forscher noch heute den Geheimnissen des Schópfungsp'anes 
gegenüber. Dennoch wird niemand Anstand nehmen, die 
Summe unserer Kenntnisse von der belebten Natur, die 
Biologie, eine Wissenschatt zu nennen. 

Mit gleichem Recht darf die Maschinenlehre, welche die 
ungeheure Mannigfaltigkeit der Maschinen beschieibt und er- 
klärt, eine Wissenschaft genannt werden, mit grófserem Rechte 
aber die Maschinenbaukunde, deren Lehren in sehr vielen 
Fällen den Erfolg von mehr oder weniger über Bekanntes 
hinausragenden Neuerungen init grofser Wahrscheinlichkeit 
voraus sagen lassen, welche im Reiche der Möglichkeiten 
Ordnung schafft und schon im Geiste das Zweckmäfsige vom 
Unzweckmäfsigen scheiden lehrt, ehe Erfolg oder Misserfolg 
die kostspieligen Leehrineister werden. Immer hat man das 
geistige Vorausschauen künftigen Werdens als die höchste 
Aculserung des menschlichen Geistes betrachtet; ist es doch 
der Endzweck alles Wissens, als Fackel zu leuchten, wo die 
Hand sich rühren soll. 

Wie der wissenschaftlich betriebene Maschinenbau es ist, 
durch welchen die Maschine an Vollkommenheit von Stufe 
zu Stufe gehoben, den verschiedensten Bedürfnissen des Lebens 
angepasst und aus einer Art in die andere übergetührt wird, 
so ist er es auch, der dem Ertinder als Führer zur Seite 
steht, wenn er mit kühnem Gedankensprung unbekanntes 
Gebiet erschliefst. 

Erkennen wir hier die Höhen, auf denen der wissen 
schaftlich gebildete Ingenieur sich zu bewegen hat, so erhalten 
wir zugleich ein Bild von den Aufgaben des maschinen- 
technischen Hochschulunterrichtes, der den Ingenieur 
für den ganzen Umfang seines Arbeitsgebietes vorbereiten soll. 


Lassen Sie uns nochmals bei der Arbeit des Maschinen- 
ingenieurs verweilen, um einen näheren Einblick in sein 
Tagewerk höherer Art zu gewinnen. 

Wir finden ihn bei der Ausarbeitung eines Maschinen- 
entwurfes, dessen Grundgedanke nicht neu ist, keine Erfindung 
darstellt, sondern sich an Vorhandenes, gleichviel ob Ge 
dachtes oder Ausgeführtes, anlehnt. Die allgemeine Idee soll 
unter seiner Hand Leben gewinnen für einen bestimmten 
praktischen Zweck, sie soll verwirklicht werden mit realen 
Stoffen von guten und schlechten Eigenschaften, durch Ar 
beiter und Werkzeuge von beschränkter Leistungsfühigkeit, für 
einen Kostenaufwand von begrenzter Höhe, in einem begrenz- 
ten Raum, in zugemessener Zeit. Und das zu schaffende 
Werk, die Maschine, soll betähigt werden, unter der Leitung 
von noch unbekannten Menschen zu arbeiten, die voraussicht- 
lich wiederum mit menschlichen Fehlern und Schwächen D 
haftet sein und nur einen mangelhaften Einblick in den Zu- 
sammenhang der Maschine haben werden, soll mit SER 
möglichst geringen, oft genau vorgeschriebenen Betriebsaut 
wand eine Leistung entwickeln, deren Art und Grófse an 
falls gegeben ist. Endlich soll aber auch das Werk im gn 
und in seinen Teilen einen wohlgetälligen Eindruck machen. 


. ` N no ` ] H von 
Wie der Steuermann sein Schiff durch ein Se 
Klippen, so muss der Maschineningenieur seinen - m 
zwischen den verschiedensten Hindernissen ine Deen 
Ziele führen. Mögen sie an der Obertlüche iau M 
dem unmittelbaren Anblick entziehen, das geistige AUS ^n 
è ; , hin geübt und mit den mnoUg 
sie erkennen, muss darauf hin geu 
Hülfsmitteln dazu ausgerüstet sei. 
Solche Hülfsmittel, dieFerngläser und Ue 
D 3 « 
sind die Hiültswissenscehaftten, welche in ipe otu SS ch er 
BR , en 
Maschineningenieurs eingereiht sind, mt T wagen zu 
traut machen muss, um eme selbständige 
können. ; Re- 
% B4 D 1 einem 
Nicht in bestimmter Reihenfolge nach ipe Geltung; 
H T: a $ 
zept kommen die Lehren dieser Wissenschaft Der Fortschritt 
nicht mechanisch dürfen sie benutzt werden. Gin Hei erst 
der Arbeit, die geistige Versenkung IM die Aufga 
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an denen die eine oder die andere zur 
ngezogen werden kann und muss. 
ur ces png idum stehen geometrische an 
im Vordergrunde, insbesondere die Fragen der Lese e: 
Bewegungslehre oder Kinematik, einer Wissenschaft : Et 
sich erst mit der Maschine im letzten Jahrhundert entwickelt 
hat, und welche nur mit Raumgröfsen arbeitet, die auch im 
alltäglichen Thun und Denken eine grofse Rolle spielen. ` 
ik wird oft noch als ein Teil der Mechanik 


Die Kinemati k 

behandelt. Diese Wissenschaft ist aber umfassender un 

schwieriger, da sie die unsichtbaren und immateriellen Gröfsen 
5 


der Zeit und der Kraft sowie diejenige Grófse benutzt, welche 
man Masse nennt. und die ebenfalls den Vorstellungen des 
täglichen Lebens fern liegt. Von der Mechanik macht der 
Maschineningenieur begreitlicherweise den ausgedehntesten Ge- 
brauch. Sie lehrt ihn die Kräfte ermitteln, welche in den 
einzelnen Gliedern einer Maschine auftreten, die Geschwindig- 
keiteu, mit denen sie sich bewegen, lehrt untersuchen, unter 
welchen Umständen Gleichgewicht der Ruhe oder der Bewe- 
eung zu erwarten isí, wann und wo Beschleunigungen ent- 
stehen und welehe Folgen sie für die Beanspruchung 
der Maschinenteile haben. Besondere Zweige der Mechanik 
bescháftigen sich mit den elastischen und flüssigen Kórpern: 
sie führen die Sondernamen Elastizitätslehre und Hydraulik. 
Erstere umschliefst auch die Festigkeitslehre, die Lehre von 
den Grenzzustánden der Beanspruchung oder Formiünderung, 
bei welchen die elastische Nachgiebigkeit aufhört und die — 
jedenfalls zu vermeidende — Bruchgefahr eintritt; letztere er- 
streckt sich auch auf die sogenannten elastischen Flüssigkeiten, 
die Gase und die Dämpfe, deren Wirkungen im Maschinen- 
wesen eine grofse Rolle spielen und infolge der gewaltigen 
Kräfte, welche sie ausüben, der Rechnung sehr genau unter- 
worfen werden müssen. 

Bei der Mechanik der Gase kommt noch eine Gröfse in- 
betracht, welche in den übrigen Teilen der Mechanik keine 
oder eine nur sehr untergeordnete Rolle spielt, die Wärme. 
Seit in der Wärme eine Energiegröfse erkannt und hierdurch 
eine ganz neue Auffassung inbezug auf das Wesen der Wärme 
und ihren Einfluss auf die Kraftwirkungen der Gase möglich 
geworden ist, hat sich dieser Teil der Mechanik unter dem 
Namen mechanische Wärmetheorie, Thermodynamik oder Wär- 
memechanik einer abgetrennten Bearbeitung mehrfach zu er- 
freuen gehabt, deren Ergebnisse besonders für die Theorie 
der Wärmekraftmaschinen von grofser Wichtigkeit geworden 
sind; dann aber auch für die Kältemaschinen, jene Schöpfun- 
gen der letzten Jahrzehnte, mittels deren das seltsame Ergeb- 
nis gezeitigt wurde, durch Verbrennen von Kohlen Eis, kalte 
Luft, überhaupt Abkühlung hervorzubringen, wennschon auf 
einem weiten Umwege. 

Auch für die Lehre von der Reibung und die Bemessung 
reibender Flächen hat die. Thermodynamik neue wichtige Ge- 
sichtspunkte geliefert. Durch * Reibung wird mechanische 
Energie in Wärme verwandelt, und es ist Sache der Rechnung, 
den reibenden Flächen eine solche Gröfse zu geben, dass ihre 
Erhitzung eine zulässige Grenze nicht überschreitet. 

Während früher die Wärme ihre wissenschaftliche Erledi- 
gung unabhängig von der Mechanik in einem besonderen Ab- 
schnitte der Physik fand und finden konnte, haben Aufgaben 
des Maschinenwesens, aus denen die Thermodynamik ihre 
hauptsächlichste Nahrung empfangen hat, die Grenzlinie ver- 
schoben. 

Auch die Gesetze der Wünneleitung spielen im Maschinen- 
wesen eine wichtige Rolle, teils in solchen Fällen, in denen 
die Leitung Zweck ist, wie bei Heizanlagen, z. B. auch bei 
en. AM da, wo sie einen Energieverlust bedeuten 
Wärmeleiter aher durch Wärmeschutzhüllen aus schlechten 

; n möglichst vermindert werden muss. 
ie die VT. überraschenden Aufblühen der Elektrotechnik 
Pie rzitätslehre die ausgedehnteste Anwendung im 
T ela ihre gründliche Kenntnis ist daher für den 

Aen E menr der Gegenwart unentbehrlich. 

CC GE chemische Verhalten bat der Maschinenbau 
ee Dee teils, um chemische Veründerungen der 
mäfsig herbeizuft ee teils, um chemische Prozesse plan- 

ei ere en und zu leiten. l 

ung der Kenntnisse aus diesen verschiedenen 


die Punkte erkennen, 
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ügt es nicht, die Erscheinun- 
sondern man muss 1m- 
da sich in 


wissenschaftlichen Gebieten genu 
gen beschreibend erklüren zu kónnen, ME 
d . " Mé 0 

stande sein, sie mit Mafs und Zahl zu de a aut dieser 
vielen Fällen die Abmessungen einer Maschine pM i an 
Grundlage zuverlässig entwickeln lassen. Fast übera ee 
wir es dabei mit Grófsen zu thun, welche uicht wie Mar 
stücke abgezählt werden können, sondern mit sogenannten 
stetigen Grófsen, zwischen denen naturgesetzliche Abhängig- 
keiten bestehen, die teils durch algebraische Funktionen aus- 
gedrückt, teils durch Kurven dargestellt werden können. Je 
nachdem das eine oder das andere der Fall ist, eignet sich die 
Aufgabe mehr zur Anwendung der Differenzial- und Integral- 
rechnung oder zur geometrischen Analyse. Erstere verdankt 
ihre Erfindung und bewunderungswürdige Ausbildung der 
Astronomie, doch auch ihre Verwendung in den Hülfswissen- 
schaften des Maschinenbaues hat zu ihrer Entwicklung bei- 
getragen. Nicht selten versagen jedoch ihre Verfahren, oder 
sie sind zu umständlich und zeitraubend. Hier hat in vielen 
Fällen die geometrische Analyse, das graphische Rechnungs- 
verfahren gute Erfolge erzielt. 

So wichtig und unentbehrlich die Kenntnis der Hiilfs- 
wissenschaften ist, so würe es doch verfehlt, zu glauben, dass 
sie der wesentlichste Teil der maschinentechnischen Bilduug 
sei. Alle diese Wissenschaften müssen in weitwchender Ab- 
straktion gelehrt werden, oder, um einen modernen Ausdruck 
zu gebrauchen, in Reinkultur, teils aus pädagogischen Grün- 
den, um die Aneignung des Stoffes durch die Entternung 
von Nebendingen möglichst zu erleichtern, teils unter dem 
Zwange einer Notwendigkeit, da es unmöglich wäre, in dein 
für das akademische Studium verfürbarı 
De e Sdomiech, Studium verfügbaren Lebensabschnitt 
die abstrakten wissenschaftlichen Thatsachen in alle die prak- 
tischen Fälle zu verfolgen, in denen sie möglicherweise dem 
Studirenden in seiner späteren Lebensarbeit begegnen können 

P * : m . 
Wo findet man auch den Lehrer, der imstande ist, vor 
ahnend den Schleier der Zukunft zu durchbreche id j 
ee à ; l chen und die 

ulgaben zu erkennen, mit denen sich die künttige Gene 
ration der Ingenieure zu beschüttigen habe ird? W 
i GE g aben wird? Wenn 
eute der junge Student sich auts eingehendste mit dem 
Studium der Dampfmaschine befasst, wer kann ih 

Ge E dre ' n ihm sagen, 
o r später Je m die Lage kommen wird. e; | 
ee i, eme solche 
zu entwerfen: chon Redtenbacher glaubte ihr nahes Ende 
vorhersagen zu dürfen; fast scheint es, als ob er im wesent 
lichen doch Recht behalten würde. Anderseits: wie ar 
Ingenieure schen wir he j EM E 

: SO ute tri . 
i inim ‚Jin Bau elektrischer Maschinen 
sıch bethätigen, von denen sie während ihres Studiums ni 
a n Studiums nichts 
gehort haben, nichts hören konnten, weil eg damals noci 
keine gab. Das Ende des Jahrhunderts hat in q Mtas 

d billicen H d m der leichten 
un Hugen Herstellung flüssiger Luft n: h Profi : 
doom à d 8 4 nach Frofessor Linde 

en heim technischer Umwiilzungen auf den verschiedenst 
Gebieten gezeitiet, deren Folgen die Ph i cs 
) D : Ka ie Fhantasie noch nicht 
erınessen kann.  Aehnlich ist es mit dem Problem d 
freien und willkürli ; ES 
| un willkürlichen Finges, welches semer Lósung ent- 
gegenreitt. j 
ngesic j je 7 

: A 1gesichts ‚dieses Nebels, der die Zukunft unseres Faches 
und das künttige Arbeitsgebiet des einzeli M j 
rd Ba ‚einen Maschinen. 

genieurs bedeckt, könnte uns fast Kleinmut beschleichen 
fast möchten wir den Mediziner beneiden. d i ofser 
Sicherhei ; der mit grofser 

icherheit erwarten darf, dass der menschliche Kö 

er heute studi in z ee 
eute studirt, auch in 50 Jahren noch die eleiche Be- 
schaffenheit haben wird; macht es doch diese Sicherheit 
müglich, das Arbeitsziel des Arztes mit viel grüfserer Be 
stimmtheit und Ausschliefslichkeit schon während des Studiums 
ins Auge zu fassen und mit den Hülfslehren zu verknüpfen 
als es in unserem Fache zulässig erscheint. i 

Es fehlt nicht an Bestrebungen, welche das Ziel des maschi- 
nentechnischen Hochschulunterrichtes in ähnlicher Weise aut 

Yea D > 
das Nächstliegende heschränkt sehen möchten. Besonders den 
selbst auf höherer Stufe stehenden Ingenieuren der Gegen- 
wart mag sich leicht dieser Wunsch aufdrängen. Sie können 
meist die zu ihnen kommenden jungen Absolventen der 
technischen Hochschule nicht sogleich mit Aufgaben beschätti- 
gen, welche die tieferen und mit dem gröfsten Aufwand an 
Fleifs erworbenen Kenntnisse in Anspruch nehmen, während 
es nicht ausbleibt, dass in den zunächst beanspruchten ein- 
facheren Leistungen die Gewandtheit und Raschheit zu wün- 
schen übrig -lässt. Das giebt Unzüfriedenheit auf beiden 
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Seiten, denn auch der junge Ingenieur wird oft aus vollem 
Herzen den Faustschen Seufzer mitempfinden: 


"Was man nicht weifs, das eben brauchte man, 
Und was man weifs, kann man nicht brauchen«. 


Dennoch kann die Hochschule sich durch diese immer 
und immer wieder gemachten Erfahrungen in der Verfolgung 
weiterer Ziele nicht beirren lassen. Lernjahre sind keine 
Herrenjahre, aber sie gehen vorüber. Fehlt es auch nicht an 
schwachen Naturen, die sich ein übereiltes Wort ihres Vor- 
gesetzten zu Herzen nehmen, das ihnen den Rat gab, möglichst 
schnell zu vergessen, was sie an der Hochschule gelernt 
haben, das Emporblühen der deutschen Maschinenindustrie 
mit den technischen Hochschulen im letzten Jahrhundert zeigt, 
dass es in den deutschen Landen immer eine hinreichende 
Anzahl begabter Jünger des Maschinenbaues gegeben hat, 
welche die Kinderkrankheiten ihres Berufes leicht überwinden 
und sich bald zu der Stufe technischen Schaffens erheben 
konnten, für die ihr geistiges Rüstzeug bestimmt war. 

Eines darf allerdings selbst bei der abstraktesten Be’ 
handlung eines Lehrstoffes. an den technischen Hochschulen 
nieht versäumt werden: der Hinweis auf die Anwendung und 
die Bekämpfung des Irrtunis, eine Wissenschaft habe ihr Ziel 
in sich, sie werde betrieben um ihrer selbst willen. Muss es 
auch jeder Wissenschaft wie der Pflanze überlassen bleiben, 
Triebe zu entwickeln, wo Triebkraft sich zeigt, wenn auch 
ein Nutzen nieht sogleich erkennbar ist: bestünde nicht die 
Möglichkeit und die Hoffnung. dass durch freies Wachstum 
ein brauchbares Ganzes entsteht, die Pflanze wäre ein Un- 
kraut, unwürdig der Pflege, die ihm zuteil wurde, der Sonne, 
die es bescheint. 

Hier wird eine Frage berührt, durch deren unrichtige 
Beantwortung ein scheinbarer Gegensatz zwischen den Uni- 
versitäten und den technischen Hochschulen konstruirt worden 
ist. Auch die Universitäten treiben keine Wissenschaft um 
ihrer selbst willen, wenigstens werden sie nicht dazu erhalten. 
Ueberall hofft man auf Früchte, und jedes wissenschaftliche 
Unternehinen, welehes nicht wenigstens in der Ferne auf einen 
Nutzen, auf Beeinflussung menschlichen Thuns abzielt, wür- 
den selbst die abstraktesten Gelehrten als ein Spiel des mensch- 
lichen Geistes bezeichnen. Gibe es wohl eine Heilkunde 
ohne den kranken Körper, eine Rechtswissenschaft ohne den 
Streit der Parteien, eine Theologie ohne den Einfluss der 
Religion auf die Gestaltung irdischer Dinge? l 

In den maschinentechnischen Sondervorlesungen wird die 
Anwendung der verschiedenen Hülfswissenschaften an Bei- 
spielen gezeigt, bei deren Auswahl zwar auf ihre praktische 
Wichtigkeit Rücksicht genommen wird, welche aber auch 
ohnedies ihren Zweck erfüllen können. Aber wie der bildende 
Künstler nicht durch das Studium der Kunstgeschichte, der 
Anthropologie usw., sondern erst durch Ucbung im künstleri- 
schen Schaffen zum freien Gebrauch seiner Kräfte gelangt, 
so kann auch die gestaltende Kraft des Maschineningenieurs 
nur durch Uebung, nur im beständigen Kampfe zwischen dem 
geistigen Bild und dein widerspenstigen Stoffe allmählich 
heranreifen. Solche Uebungen nehmen daher schon im Unter- 
rieht an den technischen Hochschulen einen breiten Raum ein. 

Hier tritt unter systematischer Leitung des Lehrers das 
Bild der Wirkliehkeit als Aufgabe an den Sehüler heran und 
stellt Fragen der verschiedensten Art, zu deren Beantwortung 
er genötigt wird, seine Vorräte an wohlgeordnetem W issen 
anzuzapfen, seine Kolleghefte aufzuschlagen, die Tragweite 
seiner Kenntnisse mit gesteigertem Selbstvertrauen wahrzu- 
nehmen und, wo sich Lücken zeigen, zur Ausfüllung der- 
selben durch weiteres Studium Anregung zu empfangen. 

Hinsichtlich des Zeitumfanges, welcher planmäfsig diesen 
Uebungen eingeräumt wird, können die Meinungen ausein- 
ander gehen. Zwischen der einen Ansicht, dass die Einübung 
vollständig der Schule des Lebens überlassen werden könne, 
und der andern, dass die volle Selbständigkeit und Gewandt- 
heit an der Hochschule heraus zu bilden sei, liest ein breiter 
Zwischenraum von Möglichkeiten. Die richtige Mittellinie 
wird nicht für alle Studirenden den gleichen Verlauf haben, 
und es wird sowohl der Berufserfahrung des Lehrers wie der 
Einsicht des Schülers überlassen bleiben müssen, die rechte 
Wahl zu treffen, die gewährte Studienfreiheit richtig auszu- 


nutzen. Je gröfser aber die Begabung des Einzelnen ist, je 
höher die Ziele sind, die er für die Lebensarbeit in Aussicht 
nehmen darf, umsomehr sollte die Studienzeit der wissen- 
schaftlichen Belehrung gewidmet werden. Was in dieser Hin- 
sicht hier versäumt wird, kann später selten nachgeholt wer- 
den. Hierauf hat schon Redtenbacher hingewiesen, und die 
Maschinenbauabteilung unserer Hochschule ist ihm treu ge- 
blieben, indem sie noch immer die wissenschaftliche Durch- 
bildung als die wichtigste Aufgabe der Hochschule auffasst, 
als das unmittelbare, das erreichbare Ziel des Unterrichtes. 


Hiermit soll nicht gesagt sein, dass die materiellen Er- 
folge mit dem aufgenommenen Wissen immer — besonders 
in den ersten Jahren — gleichen Schritt halten. Die Er 
fahrung würde dem in vielen Fällen widersprechen. Mit dem 
Eintritt in die Praxis gewinnen Eigenschaften Geltung, welche 
auf der Schule wenig hervortreten, und umgekehrt. Die 
Schule des Lebens beginnt ihre Erziehung und entwickelt 
die Persónliehkeit. Sie vertührt nicht mehr systematisch, nicht 
pädagogisch, und oft ist es recht schwer, ihre Lektionen, 
ihre Rätsel zu begreifen. Aber wer ihre Sprache versteht, 
wer an Misserfolgen lernt, ohne entmutigt zu werden, und 
im Erfolge sich zu neuer Anstrengung gespornt fühlt, dem 
werden die Kräfte wachsen, und seine Werke werden ihn 
auf die Höhen der Menschheit führen. 


So war der Weg, den die meisten Erfinder gegangen 
sind. So war aber auch der Weg derjenigen, die den 
Werken der Teehnik zu wirtschaftlicher Bedeutung ver 
halfen, der Begründer und Leiter grofser industrieller Werke, 
der mutvollen Unternehmer umfangreicher technischer Aus- 
führungen, der Führer im Kampfe der Vólker um Arbeit 
und Brot. Gar manches mussten sie in der Schule des 
Lebens lernen, was keine Schule und keine Hochsehule 
lehren kann. 

Je grüfser die Anforderungen werden, welche an die 
Intelligenz, an die allgemeine und an die spezielle Berufs- 
bildung der Angehörigen unseres Faches gestellt werden 
müssen, umso grófsere Berechtigung erlangt der Wunsch, den 
Redtenbacher ott ausgesprochen hat, es möchten namentlich 
junge Männer von hervorragender Begabung sich dem Ma 
schinenbau zuwenden. Aber noch sind die Standesvorurteile, 
mit denen seine Zeit zu kämpfen hatte, nicht ganz besiegt. 
Noch immer giebt es Familien, in denen man für den be 
gabten Sohn eine Erniedrigung darin erblickt, wenn er, seiner 
Neigung folgend, sieh dem Maschinenbau zuwendet. Man 
staunt wohl die Fortschritte der Technik gelegentlieh an, es 
fehlt aber alle Berührung mit dem geistigen Teil der im Ma- 
schinenbau zu leistenden Arbeit, daher auch jede Gelegen- 
heit, die alten Vorurteile zu berichtigen, die im Maschinen- 
bauer nur den Handwerker erblicken. 


Je mehr es gelingt, das Ansehen zu steigern, welches 
der Stand der Ingenieure auch bei uns geniefst, Je mehr 
hervorragende Geisteskräfte er anzuziehen vermag, umso 
stolzer wird sich der deutsche Maschinenbau entwickeln 
kónnen und mit ihm die deutsche Industrie, von deren 
Leistungen die innere Gröfse unseres Vaterlandes, sein Wohl- 
stand und seine Wehrhaftigkeit zu Wasser und zu Lande in 
so hohem Mafse abhängen. 


Dieses Ziel ist es, durch welches die Bestrebungen x 
äufserer Anerkennung, wie sie in Fachvereinen und a 
Kreisen der studirenden Jugend seit langem betrieben wer So 
ihre innere Berechtigung empfangen. Mag auch ne 
dabei ein näher liegendes, mehr persönliches Ziel p an 
haben, hier fällt das Wohl des Einzelnen mit dem s 
wohl der staatlichen Gemeinschaft zusammen. pé ue o 
die Lehrkörper der technischen Hochschulen e S eg 
bungen wärmstens unterstützen und sich jedes Erfo kende 
ist doch die Gefahr noch sehr weit entfernt, dass E Wahl 
Aeufserlichkeiten in der Reihe der Gründe für On un 
des maschinentechnischen Berufes zu ungen) ECH füllen 
gelangen und diese Hallen mit ehrgeizigen 


könnten. a aie Ma- 
o wird die . 
Aber selbst, wenn dies geschehen sollte, S n Pranger 


schine durch ihr Beispiel die falschen Ideale AP o Glanz be- 
stellen, sie, deren Wert so wenig durch Be Glieder, in 
dingt wird, deren Tüchtigkeit in der Form 1 
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ihrer Bildung begründet ist, die immer geschüftige, die ihre 
Umgebung zu rastloser Thütigkeit anfeuert. 

Nur wer diesem Beispiel nicht zu folgen vermag, wem 
die hohe Fühigkeit selbstloser Hingebung an den technischen 
Beruf abgeht, wer seine Lasten nicht tragen will, der bleibe 
ihm fern. Denn selbst im Glanze von Titeln und Ehren wird 
er vergebens nach wahrem Erfolg, nach innerer Befriedigung 
suchen. 

Ihr aber, meine jungen Freunde, die Ihr diesem Hause 
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naht, erzogen in deutschem Geiste, erfüllt von deutschen 
Idealen, Ihr seid die Hoffnung für die weitere Blüte der 
deutschen Technik. Nehmt auf in Euren Herzen ein Ideal- 
bild Eures künftigen Berufes, haltet es rein von Flecken und 
seid eifrig bemüht, seine Würde und Schönheit zu mehren, 
dass es Euch immer lieber werde und mit wohlthätigem 
Zwang die rechte Bahn Euch weise in den Jahren Eures 


Studiums und darüber hinaus an allen Kreuzwegen des 
künftigen Berufslebens.« 


Technische Hülfsmittel 
zur Beförderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 


Von M. Buhle, 


Regierungs- Baumeister in Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 82) 


5) Kesselhüuser » 


Infolge der aufserordentlich hohen Löhne in den Ver. 
Staaten von Nordamerika (z. B. Philadelphia: 1 Vormann 2 $, 
| Maschinist 1,66 $, 1 Heizer 1,60 $, 1 Arbeiter 1,54 $ ?)) ren- 
ürt sich dort eine selbstthätige Kohlenzufuhr und Aschenab- 
fuhr schon eher, d. h. bereits bei viel kleinerem Betriebe, als 
es in Deutschland der Fall ist. 
jene Einrichtungen in neuerer Zeit auch bei uns mehr und 
mehr Eingang, z. B. in den grofsen Kraft- und Lichtanlagen, 
in den Pumpstationen zur Be- und Entwässerung grofser 
Städte, in den Krafthäusern ausgedehnter Eisenhüttenwerke 
usw, In Amerika findet man sie aber auch schon hüufig 


———— 


1) Vergl. Z. 1897 S. 1144, Anlage von Schmidt-Wurzen; Eng. News 
1839 8, 52; Elektrot. Ztschr. 1898 S. 722 u. a. 
1$= 4,20 A. 


Trotzdem verschaffen sich 


| 


z. B. in Krankenhäusern, in grofsen Hotels und Geschäfts- 
häusern und in ähnlichen Gebäuden mit umfangreichem Ma- 
schinenbetriebe. Die mit solchen mechanischen Kohlen- und 
Aschenförderanlagen ausgerüsteten Kesselhäuser sind, zumal 
wenn noch selbstthätige Feuerung hinzukommt, so rein zu 
halten wie die modernen Dampfmaschinenräume, die ein Stolz 
guter Anlagen sind. Die Kohle wird aus Schiffen, Eisenbahn- 
wagen oder Landfuhrwerk durch geeignete Transportmittel 
in Vorratbehälter über den Kesseln geschafft, denen sie 
je nach Bedarf entnommen wird. Die Anwendung selbst- 
thütiger Feuerungsanlagen wie auch mechanischer Transport- 
mittel ist, wie bereits erwähnt, nur möglich, wenn das zu 
fördernde Material eine bestimmte Gröfse nicht überschreitet; 
es ist daher meist noch eine Kohlenbrechmaschine an geeig- 
neter Stelle des Kreislaufes einzuschalten. 

Unter oder vor dem Aschenfall wird gewöhnlich eine För- 


Fig. N9. 
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Sg. 190. Grundriss zu Fig. 119. 
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dereinrichtung vorgesehen, in welche die Asche von Zeit zu Zeit 
abgelassen wird; die Schlacken werden durch den an einem 
Ende des Kesselhauses befindlichen Aschenelevator in hoch- 
liegende Aschentaschen geschüttet, aus denen sie nach Be- 
lieben entfernt werden. 

Eines der lehrreichsten und vollkommensten Kessel- 
büuser, Fig. 119 und 120, besichtigte ich Ende September 
1898. Dieses den Juniata-Werkstätten in Altoona bei Pitts- 
burg gehörige Kesselhaus enthält auf rd. 24 x< 13 m Grund. 


A 
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DEE 
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che 6 Kessel von je 150 PS Leistung “mit 
einer Kohlen- und einer Aschentransportvor- 
richtung, zu deren Betrieb rd. 25 PS er- 
forderlich sind. Infolge der selbstthätigen 
Kohlenzufuhr und Aschenabfuhr sinkt der 
Bedarf an Bedienung auf 2 Mann herab. 
Die Kohle fällt aus dem Eisenbahnwagen 
nach Entfernung eines Schiebers am trich- 
terfürmigen Boden in den Rumpf einer Koh- 
lenbreehmaschine. Nachdem sie hier für die 
Fortschaffung in einer Schnecke genügend zer- 
kleinert ist, wird sie in den an der ausgebau- 


2 EE 


a pan belwand befindlichen Elevator befördert, zum Dach 
ink Belt- Kra eine Rinne ausgeschüttet, in welcher ein 
richtern übe zer die geräuschlose Weiterbewegung zu den 
Die As he Jeder Feuerung übernimmt. 

zu durch a durch die Rostspalten (oder wird ab und 
wird durch e; gung eines Hebels zum Fallen veranlasst), 
wan a Aschenkratzer dem an der zweiten Giebel- 
eine noch oa ^ Aschenelevator zugeführt und von diesem in 

im Gebäude befindliche Tasche gehoben, woraus 


| 
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man sie mittels einer Schüttrinne oder Klapprutsche nach 
Bedarf in einen Eisenbahnwagen abziehen kann. : 

. Wo keine mechanische Beschiekung beliebt wird, ver- 
meidet man häufig wenigstens das Heranholen in kleinen 
Wagen oder dere), Fig. 121 veranschaulicht das im Kessel. 


hause der Philadelphia Traction Co. in der 33. Strafse an- 
gewandte Verfahren. Aus der hochgelegenen, selbstthätig ge- 
füllten Kohlenvorratrinne führen Abfallrohre zu dem Raume 
vor den Kesseln, 


und auf diese Weise wird der Brennstoff 
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selbstthätig zu der Stelle geschafft, von welcher aus er ver- 
feuert wird. 

Eine andere Strafsenbahngesellschaft in Philadelphia hat 
ihre Kraftstation mit Erzeugnissen der Link Belt Co. ausge- 
stattet. Aus Fig. 122 und 193 geht hervor, dass die vollen 
Kohlenwagen ihren schon genügend kleinstückigen Inhalt in 
eine Grube entleeren, aus der ihn eine Schnecke unter Mit- 
wirkung eines Kratzers einem Elevator zubringt, welcher den 
Brennstoff mit Hülfe eines zweiten, das ganze Kesselhaus be- 
streichenden Kratzers in die Hochbehälter schafft. Durch 
Abfallrohre gelangt die Kohle von her in die „Feuerung 
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der Kessel. Die Asche wird in zwei vor den Kesselrei- 
hen liegende, zumteil rechts-, zumteil linksgüngige Lüngs- 
schnecken geschüttet und durch eine Querschnecke dem Aschen- 
elevator zugeführt, der sie zu einer hochgelegenen zweiten 
Querschnecke befórdert. Diese mündet in einen Aschenbe- 
hälter, aus dem die Asche nach Bedarf in einen der nunmehr 
leer gewordenen Kohlenwagen abgelassen wird. 
"* In der bedeutendsten Kraftstation der Stadt- und Vorort- 
Strafsenbahngesellschaft in Baltimore, Fig. 124 und 125, kommt 
die Kohle meist zu Schiff an, wird von einem eigenartigen, 
auf das Dach des Kesselhauses hinauf verlüngerten Hunt-Ele- 
vator über die Strafse getragen und dann selbstthätig in den 
Rumpf einer Wage ausgeleert. Seltener wird das Feuerungs- 
material auf Landfuhrwerk herbeigeschafft; auch in diesem 
Falle hebt der Elevator die Kohle genau in gleicher Weise. 
Von der Wage gelangt die Kohle zu einem Brecher und von 
dort durch eine Becherkette zu den 3000 t fassenden Vorrat- 
behültern über den Kesseln. Die Kette führt auch unter den 
Kesseln" hindurch, um die Asche in eine noch im Innern des 
Gebäudes liegende Tasche zu befördern. Aus dem 
Hochbehälter wird die Kohle hängenden Wägevor- 
richtungen zugeführt und fällt aus diesen in die 
mechanisch bethätigte Feuerung. 

Zur Bedienung der gesamten maschinellen Ein- 


| 
9. richtungen im Kesselhause einschliefslich der für 
i 


5000 PS Dampf erzeugenden Kessel selbst sind nur 
7 Mann angestellt. 

Ein anderes interessantes Beispiel in Baltimore 
giebt Fig. 126 in der gleichfalls mit Huntschen Ma- 
‚schinen ausgestatteten Kesselanlage der Mount Royal- 
Pumpstation, welche einen Teil der städtischen Was- 
serwerke bildet. Bemerkenswert ist die siloartige 

| Ausbildung des 2000 t enthaltenden Kohlenhochbe- 
hülters. Der Betrieb ist nach dem Vorangegangenen 
aus der Figur verständlich und bedarf einer Erläute- 
rung nicht. Aehnlich sind die von mir im Betriebe besich- 
tigten Kesselhäuser des Bostoner Krankenhauses und des 
Waldorf-Astoria-Hotels in New York ausgestattet. Bei beiden 
war in erster Linie das geräuschlose Arbeiten der Förder- 
ketten von Bedeutung. Zum Kesselhaus des Waldorf-Hotels !) 
ist noch zu bemerken, dass es, wie viele andere, unter der 
Strafsenflüche liegt. Das Hotel ist weder am Wasser, noch 
in der Nähe der Bahn gelegen, folglich dienen Strafsen- 
wagen zur Zu- und Abfuhr. In diese werden die Schlacken 
und die Asche mittels ausdehnbarer Becherelevatoren geför- 
dert, welche das Pflaster durchdringen und sich somit unmit 
telbar in die Wagen entleeren können (vergl. Westmann, 
Z. 1893 S. 1351). Die amerikanischen Strafsenkohlenwagen 
besitzen zur schnellen Entleerung ihres Inhaltes einen ge 
neigten Boden. Diese Bauart hat sich durchaus bewährt, und 
darum dürften sich die von der Berliner Firma Lange & Gut- 
zeit hergestellten Wagen, Fig. 127 und 128, bei den auf einen 
derartigen Transport angewiesenen, im Innern grofser Städte 
angelegten Kesselhäusern bald einführen. 

Im Krafthause der New York and Staten Island 
Electric Co., Fig. 129, liegt die Kesselfront parallel 
zu den Gleisen. Die Becherkette ist hier so 8° 
führt, dass Kohle und Asche zugleich von ibr befór- 
dert werden können. Die Kohle fällt aus den pien 
bahnwagen in die Becher und wird in der s 
gelegenen Vorratrinne im Kesselhause entleert. i 
Ende des Gebäudes geht die Kette, ein ieu 
schrüg geführt, wieder hinunter, nimmt dann pene 
den Kesseln die Asche auf, hebt diese zu ar pel 
dem Gleis liegenden Aschensilo und kehrt dar 

m Ausgangspunkt zurück. 
T Die united Electric Light and Power Co. he 
New York hat in der 28. Strafse ein Krafthaus Kei 
rd. 20000 PS errichtet. Das Kesselhaus Mn va 
hältnismäfsig schmal, aber hoch, weil a = 
rin-Kessel gewählt sind, Fig. 130. Es ege go agen 
Wasser; die Kohle kommt somit in Eisen ip eg? 
an und wird durch einen Huntschen dopo daa ze. 
3000 t fassenden Vorratsraum über den ischen die 
hoben. Von hier fällt sie vorläufig nm o Feue- 
Kessel, doch ist für die Zukunft selbstthátig 


1) Vergl. Z. 1893 S. 500. 
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GER ist gesorgt. l A |, füllt. Der eiserne Elevator ist auf ei 
GË Fig. 131 zeigt eine Huntsche Förderanlage für eine | gesetzt, das auf einer tiefer als derK 
SE? Pumpstation am Harlem-Fluss in New York. Das Gebitude Schiene $ liun nahe dem Kopfe is 
en Lee. lag für selbstthätige Förderung aufserordentlich ungünstig, 
der arm: doch musste sie vorgesehen werden. 
In Fig. 132 ist die Anlage der A & P. Roberts Co. in Fig. 434. 
ZUR Pencoyd, Pa., dargestellt. Bituminöse Kohle fällt aus den 
iae im Hofe ankommenden Eisenbahnwagen in einen Brecher 
rëm und aus diesem in eine Link Belt-Fórderkette, welche sie zu- 
ten Hit nächst 15 m wagerecht bewegt, dann 10,7 m hebt und mittels 
NET beweglicher Abwurfvorrichtung in die Kohlenhochbehälter ent- 
s Perge leert, von wo die Kohle durch ihre eigene Schwere in die selbst- 
NE 
de We 
her wi 
lan Tome ZAK 
ei EI. 
H D 2 77. 
es r zi c führung vorgesehen, welche sich an einer T-Schiene stützt. 
| "Y: T d j Der Antrieb erfolet durch einen 5 pterdigen Elektromotor, der 
SÉ, = rd. 600 mm über dem Boden des Kesselhauses an dem Elevator 
3 ix angebracht ist. Durch Riemen, Zahnrad und Kette wird die 
| Bewegung auf die Antriebscheibe im Elevatorkopfe über- 
T - tragen. Zur Verschiebung des Elevators wird die Kraft von 
= d der unteren Becherkettenwelle durch Reibkupplungen, Kette, 
Stirn- und Zahnräder zu einer der Laufachsen geleitet. Der 
thätige Feuerung gelangt. Die Asche fliefst den Bechern Führer vermag von seiner Plattform die für die verschiedenen 
n bua in Rinnen zu. und gelangt dann in die Aschensilos, ‘wo sie Bewegungen erforderlichen Hebel zu handhaben. 
bis zur Abfuhr durch Eisenbahnwagen lagert. Die Becher- Der Elevator entnimmt die Kohle den durch Schieber 
ouni I kette ist rd, 61 m lang und bewegt sich mit einer Geschwin- verschliefsbaren Oeffnungen der hinter ihm befindlichen Wand 
abe Fig. 132, 
e 
e 
;U 
Ba | D 
ei 
Ne 
X 
in 
i E 
e digkeit von etwa 18 i i j ines hal 1 Lagers, dem die Kohle aus Wagen 
WW ebenso Er ‚> m/min, Die Becher sind 470 mm lang eines 1000 t iaitenden Lage , | in. daa. le | 
ri fördert, ; Stündlich werden durchschnittlich 23 t be- zugebracht wird, welche unmittelbar in De met Ze | 
gi Fig. 133 fahren. Kohlenlager und Hochbehälter genügen, um die 
yu" Pittsburg » und 134 stellen einen von Heyl & Patterson in 160.Std hindurch zu feuern. 
, 


sen elektrisch betriebenen fahrbaren Kohlen- 


| Drei von diesen Elevatoren sind = h o. in | | 
‚Digitized;by Göte : 
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Lorain (Ohio), mehrere in den Kesselhäusern der Pittsburger 
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kosten sehr niedrig; zuweilen haben in Amerika die Be- 


(3 
, : iebsersparnisse in einem Jahre bereits die Höhe der An- 
en im Betrieb. Sie leisten 50 t/Std, und wenn trie i m. i | 
EE beständig arbeitete, so würde der eine lagekosten erreicht. Beispielsweise sei erwühnt, dass eine u 
Fig. 133. Fig. 134. 
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Elevatorführer einem Kesselhause für rd. 20000 PS die Feue- | mechanische Förderanlage für einen Arbeitsbedarf Wer ds 
rung zuzuführen vermögen. Geräusch und Staub sind auf | 5000 PS mit einer für 4 Tage ausreichenden Lagerfühigke ; 
ein geringes Mais beschränkt, Unterhaltungs- wie Betriebs- | gefähr 8500 $ kostet. (Fortsetzung folgt. 
1 rmi ` ER ; bou: , uch S 
Der Ungleichförmigkeitsgrad von Schwung- ; ohne Rücksicht auf den augenblicklichen pie gen in 
radpumpen immer vollständig gleich wäre, eine Forderung, dle. SE " 
p H i Wirklichkeit weder bei elektrischem, noch bei TransImiss! M 
| Von Franz Wimbersky. antrieb erreichen lässt. E 
` Das jüngste Kind der Elektrizität, die elektrische Kraft- Aber auch dieser nur in der Vorstellung vorhandene Un- i 
Tas s E Tus Pe ges uis an e E jon gleichfórmigkeitsgrad ist von Interesse, WE Ee e 
. j n ebiete, und insbesondere is schwer unter bestimmten Verhältnissen das »C Ò | 
en M d a seiner vielen Vorzüge wählen ist, um einen ruhigen "Gang zu erzielen oder das N 
l wendet wird. i erhindern. 

Die Verwendung des Elektromotors als Antriebmaschine er Ko Meme VEE Y 
lässt ‚es wünschenswert erscheinen, dass die Arbeitsmaschine Es sei d 
möglichst viele Umdrehungen macht, um nicht mehrere v... die gröfste Geschwindigkeit des Schwerpunktes x ` 
Zwischenvorgelege nötig zu haben, und dass ihr Arbeitsver- Schwungringes, d | 
brauch sehr gleichmäfsig sei, also Schwankungen durch ein Umm die kleinste Geschwindigkeit des Schwerpunktes des 
genügend grofses Schwungrad ausgeglichen werden. Aber Schwungringes, 
auch bei Pumpen, die von einer Transmission angetrieben Umas + Vmin : :ndiokeit 
werden, ist letztere Forderung berechtigt; denn bei Zahnrad- v=- 7,0 = mittlere Geschwindigkei 


antrieb vermindert ein genügend schweres Schwungrad das 
unangenehme Geräusch der Zahnräder, und bei Riemenantrieb 
würde ein zu leichtes Schwungrad, besonders bei etwas 
gröfserer Riemengeschwindigkeit, ein starkes Schlagen des 
Riemens hervorrufen. 

. Von einem Ungleichförmigkeitsgrade in dem Sinne wie 
beiDampfmaschinen kann man bei Pumpen eigentlich nicht Spre- 
chen; deshalb sei in den nachfolgenden Zeilen unter dem Un- 
gleichfórmigkeitsgrade von Pumpen jenes Mafs der Ungleieh- 
fórmigkeit in der Geschwindigkeit verstanden, welches sich 
bei einer Pumpe ergeben würde, wenn die zugeführte Arbeit 


d — Donn — min, 
v 
i der Ungleichfórmigkeitsgrad = 73; 


| 
M die Masse des Schwungringes, e 
G das Gewicht des Schwungringes, | 
Q die pro Umdrehung geförderte Wassermenge, 
ha die Druekhóhe, 
h, die Saughóhe, | 
H = ha + h, die Fórderhóhe, d ver- in 
A der gröfste Unterschied zwischen geleisteter, UN | 

brauchter Arbeit, 

! | 


ui 
"ia me 
MÉI 


so ist 
und daraus 


Gv? 
QH' 

Um den Wert von 7; zu bestimmen, welcher nur von 
dem Verhältnis von Q H zu A abhüngig ist, habe ich für ver- 
schiedene Fülle die Kurbeldruckdiagramme gezeichnet und 
daraus den Wert des Koäffizienten 7 für G in kg, v und H 
in m und Q in ltr berechnet. 

Das kleinste 7, mithin die grófste Ungleichförmigkeit, er- 
hält man bei einer einfachen Tauchkolbenpumpe, wenn die 
Saughöhe gleich null ist; das betreffende Diagramm ist in der 
Figur mit I bezeichnet. Ist bei dieser Pumpe die Druckhöhe 


/N 


H 
Setzt man den Ausdruck e = fJ, so ist i = y 


| 270 
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agramme der Deutlichkeit wegen aber nicht 
eingezeichnet. 


Ist letzteres der Fall, so ist es bei dieser Pumpe besser, 
die Kurbeln bei Einschaltung eines grófseren Windkessels um 
w = 90° gegen einander zu versetzen, was aus dem Dia- 
gramm V zu ersehen ist, welches für eine Zwillings-Tauch- 
kolbenpumpe gilt, deren Kurbeln um w — 90? versetzt sind 
und bei der die Druckhóhe gleich der Saughöhe ist. Aufser- 
dem gilt Diagramm V für eine Zwillingskolbenpumpe, deren 
Kurbeln um o — 90? gegen einander versetzt sind, wobei 
wieder das Verhältnis zwischen Saug- und Druckhöhe be- 
liebig sein kann. 

Bei Zwillings-Tauchkolbenpumpen ist die Grenze unge- 
fähr dort, wo die Druckhöhe 1*/4mal Saughöhe ist, für wel- 
chen Fall das Diagramm VI Geltung hat. Ist die Druckhöhe 
geringer, so versetze man die Kurbeln unter 90°, ist sie 
gröfser, unter 180°. | 

Drillings-Tauchkolben- und auch -Kolbenpumpen, deren 
Kurbeln um w — 120° gegen einander versetzt sind, geben 
das Diagramm VII ; bei beiden Pumpenarten kann das Ver- 
hältnis zwischen Saug- und Druckhöhe beliebig sein. 


Art der Pumpe 


| 
Nr. | | A, | ! 
| | 


I einfache Tauchkolbenpumpe oo — 0,185 
— | » H » | 4 — 0,251 
— | » » | 3 E 0,314 
= » » i 2 | = ’ 0,411 
= » » © 1 = | 0,530 
1 » » | 1 — 0,779 
II einfache Kolbenpumpe |! beliebig — 0,779 
II Zwillings-Tauchkolbenpumpe' ob 180? | 0,920 
IV » . » | 1 | 180° 0,944 
v » » 1 909 | 2,97 
v |  Zwillingskolbenpumpe |! beliebig | 909 2,91 
VI — Zwillings-Tauchkolbenpumpe! 1,75 909 0,915 


VII Drillings-Tauchkolbenpumpe ' bellebig 120° ‚ 10,6 


VII Drillingskolbenpumpe | beliebig 120° | 10,6 
i | 


Die vorstehenden Zahlen sind unter der Annahme be- 
rechnet, dass das Verhältnis zwischen Schubstangenlänge und 
Kurbelradius — 5 ist; doch ändern sich auch bei Aenderung 
dieses Verhältnisses die Zahlen nicht wesentlich. Beispiels- 
weise führe ich an, dass, wenn bei Zwillingskolbenpumpen 
das Verhältnis — 4 wird, der Schwungring 1,2 mal schwerer 
sein müsste, als wenn es, wie angenommen, 5 wäre. 

Aus der Tabelle ist ohne weiteres zu entnehmen, dass 
bei einer Zwillingskolbenpumpe der Schwungring ungefähr 
3,6 mal so schwer sein muss, um bei gleicher Leistung und 
Geschwindigkeit denselben Ungleichfórmigkeitsgrad zu erzielen, 


: wie bei einer Drillingspumpe. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine 


Württembergischer Begirksverein. 
Sitzung vom 5. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. 
nwesend 77 Mitglieder und 16 Gäste. 


Der Vorsitzend ittei 
der Mita: „ce macht Mitteilung von dem Ableben 
id leier Emil Drejfsig. Vorstand der Flachs-, Hanf- 
auff Fas ët) und Weberei in Weingarten, Julius 
Richard Ta Feuerbach, P. Stotz, Fabrikant in Stutt- 
und Maschineni 00fs, i. F. C. F, Ploucquet in Heidenheim, 
sammlung e a „pektor Herm. Blum in Stuttgart; die Ver- 
üblicher = das Andenken an die Dahingeschiedenen in 


van teilt der Vorsitzende mit, dass die 40. Hauptver- 
des Gesamt, berg Hrn. C. v. Bach zum Ehrenmitglied 
des Beairksvo CR ernannt habe, und knüpft den Wunsch 
Rliede ver eines daran, dass es dem verdienstvollen Mit- 
heit für es sein möge, noch lange Jahre in bester Gesund- 
verleiht diesem E Und Verein zu Wirken; die Versammlung 


unsche durch Erheben von den Sitzen 


ehrenden Ausdruck. Nachdem der Vorsitzende weiter einige 

eingelaufene Schriftstücke zur Verlesung gebracht und Mit- 

teilung darüber gemacht hat, dass der Bezirksverein gegen- 

würtig 834 Mitglieder zählt, spricht Hr. Ernst über 

Hochbahnkrane zum Umladen und Auistapeln von Massen- 
gütern. 

»M. H., meine Absicht ist, Ihnen anhand der ausgestellten 
Zeichnungen einige typische Konstruktionsformen der neueren 
Krane zum Löschen von Schiffsladungen und zum Aufstapeln 
von Massengütern, wie Kohle, Erze, Mineralien, Kies, Sand 
usw. zu geben, die sich unter dem Namen »Hochbahn- 
krane« zusammenfassen lassen. Um die Bedeutung dieser 
neuesten Fortschritte auf dem Gebiete des Umladeverkehrs aber 
ins rechte Licht zu setzen, wollen Sie mir gestatten, einen 
kurzen Rückblick auf die geschichtliehe Entwicklung zu 
werfen und dabei die Bedürfnisfrage der neuen Konstruktions- 


form klar zu stellen. 
Die Aufgabe der Massenverladung von Kohlen-hat schon 
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seit mehreren Jahrzehnten die Ingenieure beschäftigt, aber 
eine befriedigende Lösung anfangs nur in einseitiger Weise 
gefunden, soweit es sich nämlich um das Ueberladen der 
Kohlen aus den Eisenbahnwagen in Schiffe handelt. 

Die Entwicklung der hydraulischen Anlagen durch Arm- 
strong in England gab der Technik einfache Mittel in die 
Hand, gewaltige Lasten mit Druckkolben zu heben und zu 
kippen, und es lag nahe, dieses Hülfsmittel auszunutzen, um 
ohne Zwischenumladung den Inhalt ganzer Kohlenlowries auf 
einmal vom Hafenkai aus in die Transportschiffe auszustürzen, 
weil die hydraulischen Maschinen mit grofser Tragfähigkeit 
die Eigenschaft vollkommen zuverlässiger Steuerfähigkeit aller 
Bewegungsgeschwindigkeiten auch bei der weitestgchenden 
Belastung verbinden. Unter diesen Verhältnissen sind in allen 
englischen Kohlenhäfen frühzeitig zahlreiche Kohlenkipper 
entstanden, und auch auf dem Kontinent hat das System seit 
geraumer Zeit Eingang gefunden, dessen Grundgedanke so 
einfach ist, dass die späteren Ausführungen kaum noch zu 
Verbesserungen Veranlassung gaben. 

Anfahren, Heben, Entleeren, Senken und Abfahren der 
einzelnen Eisenbahnwagen von 10 t Ladeinhalt und mehr er- 
fordert bei den meisten Anlagen nur einen Zeitaufwand von 
etwa 4 bis 5 Minuten, sodass mit diesen Uinladevorrichtungen 
eine gewaltige Tagesleistung erreicht wird und die Anlage- 
kosten überall, wo es sich um grofsen Massenverkehr handelt, 
dureh die Ersparnis an Zeit und menschlichen Arbeitskrüften 
eine günstige Verzinsung und Abschreibung finden. 

Ganz besonders einfach gestalten sich diese Kohlenkipper 
für Binnenhäfen mit wenig wechselndem Wasserstand und 
ausreichend hohen Kaimauern. Hier genügt eine Kippbühne 
im Niveau und im Anschluss an die Ufergleise mit einer 
hinter der Mitte liegenden Drehachse und der Abstützung des 
vorderen Teiles durch einen darunter befindlichen hvdrauli- 
schen Kolben, dessen Cylinder mit Schildzapfen im Unterbau 
drehbar gelagert ist, um die Bühne unter dein Gewicht des auf- 
gefahrenen Kohlenwagens, sobald die hydraulische Steuerung 
geüffnet ist, vorn nach der Schiffseite mit beliebig regclbarer 
Geschwindigkeit bis in die erforderliche Kipplage zum Aus- 
schütten des Kohleninhalts niedersinken zu lassen und durch 
Schliefsen der Steuerung bis zur vollständigen Entleerung 
festzuhalten. Das während der Senkzeit ausströmende Wasser 
lässt man in einen benachbarten Akkumulator übertreten, 
dessen Gewichtbelastung ausreicht, um die Kippbühne mit 
dem leeren Wagen beim Wiederöffnen a 
oder Ventils in die Anfangslage zurückzubringen, A 
die Kohlenladung beim vorangegangenen Senken der Bühne 
; “venden Kraftüberschuss liefert, um das erforder- 
einen genugen : 
liche Akkumulatorkolbengewicht zu heben. ! demi: 

Bei dieser Anordnung bildet also die re ie d : 
kraft der Maschine, und die Senk wippe arbeitet ohne sons ige 

in wechs Spiel vollkommen selbstthätig. 
Kraftverbrauch in wechselndein p EE 
Die Bedienung beschrünkt sich auf Oeffnen er s EE 
eines Ventils oder Schiebers und auf a, de $ 
deren Wagenbracke, nach deren Auslösung SECH i i 
cinplame hinausgleiten. Die Kupplung des een 

ger SD j um Schutz gegen Abrollen lüsst sich durch ein 
= ec nach der Bauart von Schmitz-Rhode !) selbstthätig 
e bilden indem beim Auffahren des Wagens durch die Spur- 
we der Vorderräder ein paar hakenförmige e 
, edrückt werden und den Vorlauf der Vorderachse be- 
an Gem den späteren Rücklauf zu hindern. Derartige 


renzen, O S E E E 
A sführungen des Grusonwerkes m Magdeburg N n, i 
gs diver Arbeitszeit 120 bis 150 Kisenbahnwagen von 

10 stundig 


i inhalt zu entleeren. | 
n n uen cde dureh Ebbe und Flut oder aus sonstigen 
n , die 


EE CS ın Wasserstand haben, oder 
Veranlassungen stark wechselnden V k an wt bap 
: niedrigen Kais sind Fördertürme nicht zZ ` 
Bee e Eisenbabnwagen auf einer Plattform durch einen 
denen die fisen ie (e zur erforderlichen Schütt- 
| angeordneten T reibkolben bis zur ert D oim 
ann m orgehoben und dureh einen zweiten im M ü a 
höhe ih n Schildzapfen drehbaren Kippeylinder in ER pu 
EE gebracht werden, wobei der Bippkolben. die c 
Schu P 


hinten anhebt. 


In diesen Fällen ist selbstverstándlich die mit voller Last 
n di a 


un 
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zu leistende Hub- und Kipparbeit nur einer besonderen Kraft 
quelle zu entnehmen, d. h. es bedarf einer Zentrale mit einer 
Druckpumpenanlage zum Speisen der erforderlichen Akkumu- 
latoren. 

Nach einigen Versuchen in England, welche unter anderem 
auch in Bremerhaven Nachahmung gefunden haben, die 
Kohlenkipper mit Fördertürmen durch grofse schwenkbare 
Kohlensturzkrane zu ersetzen, ist man wieder zu dem Förder- 
turmsystem zurückgekehrt, weil die Bedienung einfacher ist 
und die grofsen Massen sich sicherer und gefahrloser in 
festen Führungen bewegen lassen, als bei der Aufhängung 
an Ketten oder Seilen, die vorzüglich beim Schwenken in 
schwingende Bewegung geraten. 

Die günstigen Vorbedingungen des inrede stehenden 
Umladeverfahrens stützen sich auf die Art der Zufuhr, d. h. 
auf den Umstand, dass einerseits die Kohlen bereits in grofsen 
Einzellasten, in vollen Eisenbahnwagenladungen von den 
Gruben nach den Häfen gelangen, und dass anderseits diese 
Transportwagen bei einer durchschnittlichen Tragfähigkeit von 
10 bis 15 t noch innerhalb der Gewichtsgrenzen bleiben, die 
ein schnelles und sicheres Hantiren mit den hydraulischen 
Kippmaschinen ermöglichen, von denen unter besonders 
günstigen Umständen nicht einmal eine besondere Hebearbeit 
zu leisten ist. 

Wesentlich schwieriger gestaltet sich die Lösung der um- 
gekehrten Aufgabe, die Schiffsladungen in den Absatzhäfen 
zu löschen; denn es leuchtet ohne weiteres ein, dass hierbei 
unter allen Umständen eine nicht unbeträchtliche Hebearbeit 
zu leisten ist, sowie, dass die Leistung nur durch gesteigerte 
Arbeitsgeschwindigkeit erhöht werden kann, weil die Förder- 
gefäfse selbst in ihren Abmessungen und ihrer Tragfähigkeit 
einerseits durch den lichten Querschnitt der Schiffsluken, 
anderseits durch die Verwendung von Tragketten oder Seilen 
und durch die Abmessungen der zugehörigen Winden be- 
schränkt sind, wenn auch die zuletzt angeführten Einflüsse 
mehr in den Hintergrund treten und für die Wahl der Grenz- 
last einen gröfseren Spielraum lassen. 

In der Praxis ist man im allgemeinen bei 1 t Kohlen- 
fassungsraum für die Fördergefälse als obere Grenze stehen 
geblieben, und da hierbei das Eigengewicht der Kübel gum- 
teil das Gewicht der Nutzlast erreicht, sind die Kranwinden 
für 2 t Tragkraft zu bauen. 

Lange Zeit begnügte man sich mit gewöhnlichen Schwenk- 
kranen mit Dampf- oder hydraulischen Betrieb, zu dem sich 
jetzt auch noch die elektrische Antriebweise gesellte, um die 
im Schiffsraume von Hand vollgeschaufelten Förderkübel 
emporzuwinden, aus Land zu schwenken und für den weiteren 
Transport unmittelbar in bereitstehende Eisenbahnwagen Zu 
entleeren. 

Der nächste Fortschritt bestand in der Anwendung von 
Selbstgreifern, die meines Wissens als Exkavatoren schon bei 
den Erdarbeiten des Suezkanals benutzt sind und seit Jener 
Zeit in zahlreichen Ausführungsarten vervollkommnet und 
verbreitet sind. Diese Selbstgreifer!), auch Exkavatoren es 
Drehschaufelbagger genannt, bestehen meist aus zwel viertel- 
kreistörmigen Schaufeln, die im geschlossenen Zustande ns 
muldenförinigen Halbeylinder mit senkrechter en eh 
bilden und, an ihren üufseren oberen Lüngskanten mit nut Se 
gelenken in einem am Zugseil aufgehüngten Rahmen n ies 
gelagert, durch ihr Eigengewicht nach unten i pu 
klappen, wenn ınan den Rahmen durch ein d vo 
ersten unabhängiges Windenseil festhält und dafür 
mittelbar mit den Drehschaufeln in Verbindung dx bd 
seil nachlässt. Umgekehrt hat das Aufwinden des 
nannten Zugseiles den Schluss der Schaufeln zur Folge un" 

; i j j j ze Schaufelein 
zieht beim Weiterarbeiten der Winde die ganze erschie- 
richtung in die Hóhe. Man bezeichnet die eer zc 
denen Seile passend als Schliefs- und De ffnungs- 
Schliefsseil dient gleichzeitig als Förderseil, und das E So 
seil lüuft im allgemeinen nur leer mit, bis es zum EN 
der Schaufeln festgehalten wird. 

Die beiden Seile laufen in der Kra 
Trommeln, die zum gemeinsamen Auf- 0 
eine Reibkupplung mit einander verbunden 


nwinde auf Qu 
der Abwickeln dure 
werden können, 


1) Z. 1897 8. 1423. 
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1900. 
während die Lösung der Kupplung und die Bethätigung von 
Bremsen, mit denen die Trommeln ausgerüstet sind, wührend 
der Senkzeit für die Schaufelentleerung die erforderliche Dit- 
ferenzbewegung der beiden Trommeln bezw. den Stillstand 
der einen beim Weiteriaufen der andern gestatten. 

Wird der Schaufelapparat in geöffnetem Zustande auf 
einen Kohlenhaufen niedergesenkt, so gräbt er sich durch 
sein Eigengewicht und die schräg abwärts gerichteten Greit- 
flächen seiner Schaufelformen beim Schliefsen in das lockere 
Material hinein und füllt sich durch den zangenförmigen 
Schluss selbstthätig. Die Exkavatoren sind für alle stückigen 
oder körnigen Massengüter verwendbar, also für Kohlen, 
Koks, Erze, Kies, Sand, Getreide usw. | 

Dass die Selbstgreifer im Ladeverkehr eine erhebliche 
Steigerung der Leistungsfähigkeit herbeigeführt haben, liegt 
auf der Hand. Sie verkürzen die Arbeitsdauer und vermin- 
dern die Zahl der erforderlichen Arbeitskräfte, aber die An- 
forderungen der Gegenwart gehen noch weiter. 

Zunächst liegen die Abfuhrverhältnisse der Eisenbahnen 
für den Umladeverkehr im allgemeinen ungünstiger, als die 
Zufuhrverhältnisse an den Stellen, wo die Schiffe befrachtet 


werden. 


Der Verkehrsweg zwischen den Kohlengruben und den 
Verladehäfen ist ein ganz bestimmter und in vielen Fällen ver- 
hiltnismáfsig kurz. Unter diesen Umständen können die 
Gruben den Landtransport mit einem eigenen Eisenbahn- 
wagenpark vermitteln und haben freie Verfügung über ihre 
Transportmittel. Wesentlich ungünstiger liegen die Verhält- 
nisse für den weiteren Transport der aus den Schiffen gelóschten 
Ladung. Hier ist man von der rechtzeitigen und genügenden 
Stellung von Wagen seitens der öffentlichen Eisenbahnver- 
waltungen abhängig, weil sich die Transportwege vielseitig 
verzweigen und zumteil bis auf weite Entfernungen erstrecken. 
Stets wiederkehrende Erfahrungen lehren, dass in Zeiten 
plötzlicher und aufsergewöhnlicher allgemeiner Verkehrs- 
steigerungen nicht selten empfindliche Stockungen durch 
Wagenmangel eintreten. Schon diese Verhältnisse weisen 
auf das Bedürfnis hin, mit den Einrichtungen zum Löschen 
der Schiffsladungen für den Grofsverkehr auch gleichzeitig 
Stapelplätze zu verbinden, die zum Ausgleich der Schwan- 
kungen in der Zu- und Abfuhr dienen können. 

Viel erheblicher sind aber noch die Schwankungen, wel- 
che infolge des Klimas — strenge Winter und trockene 
Sommer — inbezug auf die Benutzbarkeit der Wasserstrafsen 
ım Binnenschiffahrtverkehr und damit für den Transport der 
Materialien auftreten, die zum grofsen Teil vorzugsweise auf 
diese Wege angewiesen sind, weil bei den gewaltigen Massen, 
um die es sich handelt, und bei den meist hohen spezifischen 
Gewichten der inbetracht kommenden Stoffe die Frachtkosten 
die Grenzen des Absatzgebietes bestimmen. 

Das Bedürfnis nach Vorratstapeln zur Deckung des Be- 
darfes an Rohstoffen und Brennmaterialien für die Zeiten, in 
denen die regelrechte Zufuhr stark beschränkt oder ganz ab- 
geschnitten ist, wächst mit dem riesenhaften Aufschwung der 
Industrie, und mit der Ausdehnung der Lager und den stei- 
genden Löhnen verschärfen sich die Forderungen möglichst 
vollkommener maschineller Einrichtungen für das Umladen 
der Materialien aus den Schiffen oder andern Transport- 
iahrzeugen auf die Stapelplätze und für die spätere Ver- 
brauchsabfuhr. Das gilt in gleicher Weise für die allge- 
meinen Verkehrsmittelpunkte, die öffentlichen Hafenplätze, 
wie für die Privatanlagen einzelner grofser Industriewerko, 
unter denen vor allem die chemische Industrie, die Eisen- 
eus Stahlhütten, Gasfabriken usw. schon seit lange auf 
e grolse Lager an Ort und Stelle angewiesen sind, 
SE mmer weiterer Ausdehnung derselben gezwungen 

Die Quelle der Entwicklung der neuen Umlade- und 
m inrichtungen finden wir in Nordamerika, wo die Ver- 
ee Ms besonders dahin drängen, de Handarbeit 
I den Be zu ersetzen, und für zahlreiche W erke 
Monatelange U ers industriellen Gebiet der grofsen. Seen die 
"E Ee nterbrechung des Schiffahrtverkehres im Winter 
Zeit den E ausübt, in der stark beschränkten verkehrsfreien 
h ec Jahresbedarf an Rohstoffen und Kohlen 

en und aufzustapeln. 
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So sind dort bereits in der Mitte der 80er dar 
die schöpferische Thätigkeit von Brown in Cleveland as 
von Hunt in New York ?), denen sich bald zahlreiche an CR 
Ingenieure und Firmen anschlossen, neue Einrichtungen E 
den Uinladeverkehr entstanden, die vor allem durch die 
rührige Thätigkeit von Pohlig in Köln?) in den letzten Jahren 

auch in Deutschland in rasch wachsender Zahl zu ähnlichen 
grolsartigen Anlagen den Anstofs gegeben haben. 

Die Aufgabe, Kohlen aus Schiffen unmittelbar auf be- 
nachbarte offene Lagerplätze überzuführen und später von 
dort weiter zu verfrachten, setzt bei der Ausdehnung, welche 
die Plätze erhalten müssen, wenn sie ihrem Zweck genügen 
sollen, voraus, dass mit der Hebevorrichtung gleichzeitig eine 
Anlage für die wagerechte Fórderung von betrüchtlicher 
Länge verbunden wird, und da die Kohlen zur möglichsten 
Ausnutzung der kostspieligen Grundstücke in hohen Halden 
aufgeschichtet werden, kann kein Zweifel darüber bestehen, 
dass die Verteilung des Materials auf dem Lagerplatz sich nur 
durch Hochbahnen vermitteln lässt. Wegen dieser charakte- 
ristischen wesentlichen Zuthat habe ich für die Gesamt- 
anlagen die Sammelbezeichnung »Hochbahnkrane« gewählt. 

Um den Stapelplatz auch in der Längenrichtung voll- 
ständig zu bestreichen, ist die ganze Hebe- und Transport- 
einrichtung auf Schienengleisen parallel zum Kai fahrbar an- 
zuordnen. 

Eine naheliegende Lösung für den Entwurf einer solchen 
Anlage ergiebt sich, wenn man aın Kairande einen Portal- 
kran aufstellt und an diesen die Hochbahn anschliefst. Die 
Förderkübel wären dann mittels des Kranes aus dem Schiffs- 
raum emporzuwinden und in Portalhöhe an Land zu schwen- 
ken, um sie entweder der Hochbahn für den weiteren Trans- 
port nach der Lagerstätte zu überweben, bezw. in deren 
kleinen Transportkippwagen zu entleeren, oder sie bei direkter 
Abfuhr unmittelbar in Eisenbahnwagen auszustürzen, die auf 
den unter den Kranportal hindurchtührenden Schienengleisen 
passende Aufstellung finden. 
wie GC e f de di SC 
] 'inische g£-Hochfeld, nach diesem 
Plan ausgeführt. 

Als Unvollkommenheit des Verfahrens ist die Einfügung 
des Kranschwenkens in den Lastweg zu bezeichnen, weil 
dieser Zwischenvorgang den Zeitaufwand vermehrt und einen 
besonderen Arbeitsaufwand zum Schwenken nicht unbeträcht- 
licher toter Kranmassen erfordert, der bei amerikanischen Aus- 
führungen vollkommen vermieden ist. 

Die leitenden amerikanischen Gesichtspunkte lassen sich 
dahin zusammenfassen: 

Y die Last in einer und derselben Ebene aus dem 
Schiffsraum bis zur Lagerstätte zu schaffen, sie also, ohne zu 
schwenken, nur zu heben, zu fahren und zu senken oder frei 
auszusturzen; 

2) die hierbei mit der Nutzlast in Bewegung zu setzenden 
toten Massen möglichst auf die zum Transport unentbehrlichen 
Fördergetäfse mit ihren Laufkatzen oder Warengestellen zu 
beschränken. ! 

Der an sich überaus einfache und klar bestimmte Grund- 
gedanke erscheint auf den ersten Blick leichter durchführbar, 
als das bei näherem Eingehen auf die Aufgabe der Fall ist, 
die, wie Sie sehen werden, eine ganze Reihe neuer und eigen- 
artiger Konstruktionseinzelheiten ins Leben gerufen hat, welche 
zur Erreichung des Zieles erst erfunden und ausgebildet werden 
mussten. 

Da die Beschränkung der Bedienungsmannschaften und 
flotter Betrieb mit möglichst grofsen Arbeitsgeschwindigkeiten 
im Vordergrunde der Forderungen stehen, handelt es sich 
darum, alle Lastbewegungen, Heben, wagerechte Verschiebung 
und Senken oder freies Ausstürzen mit der entsprechenden 
Rückkehr zum Ausgangspunkt in möglichst ununterbrochener 
Folge vollkommen sicher vom Standort des Maschinisten, also 
aus grolser Entfernung (unter Umständen 60 ın) lediglich 
durch entsprechendes Steuern der Windentrommeln zu ver- 
mitteln. 

1) Z. 1898 S. 769; 1899 S. 1359. 

*) Z. 1899 S. 1952. 

3) Z. 1899 S. 1356. 
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Die weitestgehende Vereinfachung des ganzen Triebwer- 
kes erreicht man, wenn man das Lastseil sowohl zum Heben, 
wie zum Fahren benutzt. Ordnet man dann noch die Fahr- 
bahn mit ausreichender Steigung für den selbstthätigen Rück- 
lauf der Lastkatze an, so genügt eine Winde mit Auskupplung 
und Bremse für die Trommel, um alle Bewegungen mit ständig 
gleichförmig umlaufendem Motor ohne Umsteuerung und Wen- 
degetriebe ausführen zu können. 

In welcher Weise und unter welchen Verhältnissen die 
eben angedeuteten Hülfsmittel anwendbar sind und ausreichen, 
zeigen die folgenden Betrachtungen. 

Setzt man eine Laufkatze mit einer im unteren Rahmen- 


‚teil eingebauten Leitrolle auf eine wagerechte Fahrbahn und 


führt das Lastseil über die Rolle parallel zur Bahn nach der 
Winde, so ist der Fahrwiderstand kleiner als die zum Heben 
der Last erforderliche Kraft, und der von der Winde aus- 
geübte Seilzug wird daher die Laufkatze in Bewegung setzen, 
ohne die Last zu heben. Neigt man die Bahn aufwärts, so 
tällt eine Komponente der Last in die Richtung der Bahn 
nach abwürts und erhóht dadurch den Fahrwiderstand in ent- 
sprechender Weise, bis schlielslich etwa bei 45" Steigung der 
gesamte Fahrwiderstand grófser als der zum Heben der Last 
auszuübende Seilzug ausfällt. Unter diesen Umständen zieht 
der Antrieb der Windentrommel zunüchst bei frei stillstehender 
l.autkatze, die in der tietsten Stellung sich gegen einen Prell- 
block abstützt, die Last in die Hóhe und setzt die Katze mit 
der Last erst in Bewegung, wenn letztere am unmittelbaren 
weiteren senkrechten Emporsteigen dadurch gehindert wird, 
dass sie gegen die Unterfläche der Katze ansteigt. Auf diese 
Weise kann man einen Fórderkübel senkrecht aus dem Schiffs- 
raum in die Hóhe ziehen und dann ohne Unterbrechung auf 
geneigter Bahn freischwebend nach dem Lagerplatz zu weiter 
befördern. Hängt die Last nicht unmittelbar am Ende des 
Zugseiles, sondern mit einer losen Rolle in ‚einer Schlinge des- 
selben, so ist bei gleicher Neigung der Fahrbahn die Last- 
komponente in der abwärts gerichteten Bahnrichtung, welche 
den Fahrwiderstand beeinflusst, ebenso grofs wie im ersten 
Falle, der zum Heben der Last auszuübende Seilzug aber 
nur halb so grofs. Infolge hiervon genügt eine Neigung der 
Bahn von nur etwa 30°, um die anfängliche rein senkrechte 
Bewegung der Last zu sichern und die Katze so lange in Ruhe 
zu lassen, bis der Lastschäkel von unten gegen sie stófst. 

Lüsst man die Windentrommel gebremst unter dem Ein- 
Auss des Katzengewichtes nach Entleerung des Kübels rück- 
wärts laufen, so gelangt die Katze selbstthätig in ihre An- 
fangslage zurück, in der sie durch den Prellbock angehalten 
wird, und das weitere Nachlassen des Förderseiles senkt den 
leeren. Kübel wieder in den Schiffsraum zurück. Die Ein- 


Fig. 1. 
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fachheit der ganzen Einrichtung ist mit dem Nachteil behaftet, 
dass bei dem grofsen Steigungswinkel der Laufbahn die Last 
im Verhältnis zu ihrer wagerechten Bahn bei gröfseren Ent- 
fernungen störend hoch autfsteigt. Das Verfahren lässt sich 
daher im allgemeinen nur für ziemlich kurze Strecken prak- 
tisch verwerten und ist von Hunt dazu benutzt, die Förder- 
kübel aus den Schiffen bis in einen am Kai aufgestellten 
Turm zu schaften, an den sich erst die eigentliche Hochbahn 
für den Lagerplatz anschliefst. Die schräg ansteigende 
Katzenbahn bildet dabei den vom Kranturm bei über das 
Schiffsdeck auskragenden Ausleger. 

Hunt bevorzugt bei seinen Ausführungen mit Recht die 
schwächer, nur unter 30° geneigten Ausleger, schaltet also 
in das Lastseil eine lose Rolle ein und beschränkt dadurch 
nicht nur die zum Heben erforderliche Trommelkraft, sondern 
auch die beim Autfwärtsfahren der Katze zu leistende Arbeit. 
Er hat aber bei einzelnen Anlagen die Bauart auch noch 
dadurch günstiger gestaltet, dass er statt einfach geradliniger 
Ausleger kurvenförmige Katzenbahnen anwendet, die sich 
freilich teurer bauen. Hunt verwertet hierfür die Eigenschaft 
der Parabel, dass in jedem Kurvenpunkt das Lot auf das 
Parabelelement den Winkel hälftet, welcher von einer durch 
den Punkt zur Syınmetrieachse der Parabel gezogenen Paral- 
lelen und dem Fahrstrahl nach dem Brennpunkt gebildet wird. 
Ordnet man nun die Leitrolle, über welche das Förderseil 
nach der Winde läuft, wie in der Skizze im Brennpunkt der 
Parabel an, so fällt bei unmittelbar am Seilende hängender 
Last die Resultante aus dem senkrechten Lastzug und aus 
der nach dem Brennpunkt gerichteten Zugkraft bei der 
gleichen Gröfse beider Krätte mit der Winkelhalbirungslinie 
zusammen, und diese steht nach dem eben angeführten 
Parabelgesetz senkrecht auf der Kurve. Hiernach hat das 
Aufwinden des Förderseiles die Wirkung, die Laufkatze in 


jeder Stellung auf der kurvenförmigen Bahn senkrecht gegen 


die Schienen anzupressen, ohne eine Komponente nach der 
Bahnrichtung zu erzeugen. Die Katze bleibt bei gespanntem 
l.astseil an jeder Bahnstelle stehen, bis die aufsteigende Last 
mit ihr zusammentrifft und sie mitschleppt. In den Aus- 
führungen rückt man die Leitrolle etwas unter den Brenn- 
punkt und erzeugt dadurch eine in die Bahnrichtung fallende 
Lastkomponente, welche den Fahrwiderstand erhóht und die 
Sicherheit vermehrt, dass die Katze erst nach Beendigung des 
rein senkrechten Lasthubes in Bewegung gesetzt wird. Der 
untere Teil der Auslegerbahn kann geradlinig, unter 45" 
ansteigend, ausgeführt werden. | 

Hüngt die Last an einer losen Rolle, so erhiült man für 
die Bedingung, dass der Fahrwiderstand beim Aufziehen der 
Last stets gröfser ausfällt als die Kraft zum Heben, wenn man 
in ähnlicher Weise den GSeilzug 
durch eine Leitrolle aus der Bahn- 
richtung nach unten ablenkt, eine 
flache Bahnkurve. Derartige Er 
krümmte Ausleger mildern den sto- 
rend steilen Aufstieg der einfach 
geradlinigen Katzenbahnen erheb- 
lich und vermitteln vorzüglich In 
der Nühe des Kurvenscheitels am 
oberen Bahnende eine nahezu wa- 
gerechte Lastbewegung , die vor 
allem auch auf die Verkleinerung 
der freien Sturzhöhe, d. h. auf die 
Schonung des Fördergutes günstig 
einwirkt, wenn die Kübel hier in 
einen Schüttrumpf entleert werden. 
Aber auch mit dieser Verbesserung 
ist das Verfahren doch nur für be 
'F- schränkte wagerechte Lastbeförde- 
| rungen, also für den ersten Tei 
der Lastbahn aus dem Schiff bis 
zum Kopfturm der eigentlichen 
Hochbahn, praktisch brauchbar, d. E 
auf solchen Strecken, wo die senk- 
rechte Lastbewegung noch in den 


Vordergrund tritt. 
Für langgestreckte wagerechte 


e 
oder schwach bis etwa unter 19 


ee ` 
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geneigte Laufkatzenbahnen für selbstthätigen Katzenrück- 
lauf, die sich in Längen bis zu 60 m und ınehr über 
die eigentlichen Lagerplätze als Hochbahnen erstrecken, wer- 
den in allgemeinen zum Heben der Last und zum Fahren 
der Katze getrennte Seile und Windentrommeln angewendet; 
Hunt hat jedoch neuerdings eine Anordnung erfunden, 
welche die Aufgabe mit doppelten Lastseilen in der Weise 
löst, dass diese auch als Fahrseile in Thätigkeit gesetzt wer- 
den können und aufserdem durch getrennte, von einander un- 
abhängige Steuerfähigkeit der beiden Seilstrecken die Bethä- 
tigung von Selbstgreifern ermöglichen. 

Hierzu benutzt Hunt eine ihm im April d. J. in Amerika 
patentirte Winde!) mit umsteuerbarem Motor und 2 Trom- 
melu, Fig. 1, die, durch Steuerhebel mit einander gekuppelt, 
gemeinsam in gleicher oder entgegengesetzter Richtung mit 
gleicher Geschwindigkeit zum Fahren oder Heben bezw. 
Senken der Last, oder getrennt von einander zur Bethätigung 
des Selbstgreifers mit verschiedener Geschwindigkeit angetrie- 
ben werden können. 

Das Seil der einen Trommel läuft über eine Leitrolle am 
vorderen Ende der Hochbahn und über die rechte Leitrolle 
in der Laufkatze zum Förderkübel, das Seil der andern 
Trommel, welches diese in umgekehrter Windungsrichtung 
umschlingt, in gleicher Weise über eine Leitrole am ent- 
gegengesetzten Bahnende und über die linke Leitrolle in der 
Katze ebenfalls zur Last. 

Die rechte Trommel B, welche durch ein Stirnrädervor 
gelege unmittelbar von dem umsteuerbaren Motor angetriebne- 
wird, ist mit der Welle fest verkeilt, die Trommel 4 dagegen 
lose aufgesetzt. Sie ist mit einer Bremsscheibe ausgerüstet 
und kann mit der Welle durch eine Reibkupplung verbunden 
werden, die von dem linken Hebel mittels eines zentral in der 
Wellenbohrung untergebrachten Druckstückes ein- oder aus- 
gerückt wird. Die einander zugewendeten Stirnflächen der 
beiden Trommeln sind als Kegelzahnkrünze ausgeführt und 
bilden im Eingriff mit den in einem losen Ringe untergebrach- 
ten, beiderseits eingreifenden kleinen Kegelrüdern ein Wende- 
getriebe für die beiden Trommeln, das in Thätigkeit tritt, 
sobald man bei ausgekuppelter Trommel A den Ringrahmen 
E GER durch den aufsen umgelegten Breinszaum 
eststellt. 


Zum Heben des Kübels in einer beliebigen Katzenstellung 
wird dieses Wendegetriebe eingerückt. Durch die dadurch 
vermittelte gleichzeitige aber umgekehrte Drehrichtung der 
beiden Trommeln werden die beiden zugehörigen Seilstrecken 
wegen ihrer umgekehrten Wickelrichtung gleichzeitig aufge- 
wunden. Zum Senken der Last ist der Motor umzusteuern. 


a feet, 
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as Wendegetriebe 
igkeit zu setzen 
Alsdann 
die eine 


Soll die Katze gefahren werden, so ist d 
durch Lösen seines Bremszaumes aufser Thät 
und die Trommel A mit der Welle zu kuppeln. 
laufen beide Trommeln in gleicher Richtung. um, 
holt aber infolge der entgegengesetzten Wickelrichtung ebenso- 
viel Seil auf, wie die andere laufen lässt, und setzt dadurch 
die Katze, nachdem vorher der Förderkübel bis unter sie 
in die Höhe gezogen war, in Bewegung. Die Fahrrichtung 
hängt von der Umlaufrichtung des Motors ab. 

Hängt am Lastschäkel ein Selbstgreifer, so lässt man zum 
Anziehen die Schliefskette zuerst die Trommel B allein an- 
laufen und rückt kurz darauf erst mit dem Wendegetriebe 
die Trommel 1 zum Mitnehmen der Oetfnungskette ein. Um- 
gekehrt ist zur Bethätigung der Oeffnungskette während des 
Senkens das Wendegctriebe auszuschalten und die Oeffnungs- 
kette durch Festbremsen der Trommel A zurückzuhalten, 
während die Trominel B noch etwas weiter läuft. 

In ganz anderer eigenartiger Weise hat Temperley mit 
selbstthätigen Riegelwerken die Aufgabe gelöst, mit einem 
einzigen Förderseil alle Last- und Katzenbewegungen auf einer 
schwach geneigten Hochbahn zu vermitteln. !) 

Nicht ohne Bedeutung ist die Thatsache, dass trotz der 
sonstigen Verbreitung der elektrischen Anlagen in Amerika 
nur die Fahrtriebwerke der Hochbahngerüste elektrisch be- 
trieben werden, während für die Kübel- und Laufkatzenwinden 
der Dampfbetrieb noch allgemein aufrecht gehalten zu wer- 
den scheint. Ob nicht auch hier die elektrische Betriebsweise 
mit getrennten, für kurze Dauer überlastungsfähigen Motoren 
für Lasthub und Katzenfahrt den Vorzug verdient, ist für die 
weitere Entwicklung ähnlicher Anlagen sorgtältig zu erwägen, 
weil der Kraftbedarf der einzelnen Vorgänge aufserordentlich 
verschieden ist und die Vereinigung des Antriebes zu sehr 
grolsen, wirtschaftlich ungünstig ausgenutzten Dampfmaschinen 
von 80 PS und mehr führt.« 


. Zur Erörterung der hauptsächsten Gesamtaulagen und 
ihrer wesentlichsten Arbeitsteile übergehend, behandelt der 
Vortragende anhand zahlreicher Wandtafelu die von Hunt- 
Pohligz, Temperley, Hulett-Me Myler und Lidwrerwood ausge- 
führten Hochbahnkrane mit F achwerkbrücken und Drahtseil- 
bahnen in dem Umfange, wie er diese Konstruktionen vor 
kurzem in der dritten Auflage seiner »Hebezeuge« veröftent- 
licht hat?). j 

Nachdem die ausgehängten Konstruktionszeichnungen be- 
sichtigt sind, erstattet der Vorsitzende Bericht über die 40 
Hauptversammlung in Nürnberg 3), | 


!j 2. 1900 S. 73. 
7) Ernst, Hebezeuge, 3. Aufl. 1899, Band I S. 739 uK 
d * s j DE u. f. ite 
Hochbahnkrane. i ; Kapitel 
$ Z. 1899 S., 1084. 


!) U. S. A. P. 622366. 


Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Materialkunde. 


Weitere Studien über Schienenstahl mit besonderer 
Berücksichtigung des basischen Martinstahls. Von v. Dor- 
mus. Forts. (Baumaterialienk. 99 Heft 24 S. 366,70) S. Zeitschriften- 
schau v. 18. Nov. 99. Forts. folgt. 

Dez Moe tests of structural steel. (Proc. Am. Inst. Civ. Eng. 
E ee 1033,40) Besprechungen im Anschluss an den in Zeit- 
i riftenschau v. 16. Sept. 1899 erwähnten Aufsatz. 

A ee betreffs der Kraftvermittlung. 
Dee alienk. 99 Heft 24 S. 365*) Aus den Ergebnissen wird ge- 
Ca ie auch bei weichem Material, z. B. bei Thon und Papier, die 
Metallen tung nach denselben Gesetzen geschieht wie bei den harten 


Maschinenteile. 


e EE des machines à vapeur. Von Lecornu' 
Bauarten der D ee. Dez. 99 S. 611/32*) Wirkung der Flachregler 
Denis, Firth le Flachregler von Mac Farlane, Pilet, Proell, 
on a Knowles, Ganz, Lüde und Dales. Forts. folgt. 

TET 7 ? lubricator, (Engng. 12. Jan. 1900 S. 47*) Die 
Bitte Ge Schmieren von Wellenlagern mittels fester 
überen Te EH Gefüfs zur Aufnabme der letzteren ist in den 
eli: Atii are Ckel eingeschraubt, An der Seite der Schmierbüchse ist 

angebracht, der an seinem unteren Ende ein Rädchen trägt, 


welches auf der Welle läuft. Durch diese Bewegung wird ein Kolben in 
der Schmierbüchse nach und nach herunterkerchraubt und somit ein 
stets gleichbleibender Druck auf die Sehmiermasse ausgeübt 


Dampfkraftanlagen. 


De l'humidité de la vapeur et de l'eau entraince dans 
les conduites. Von Francois. (Rev. univ. Mines Nov, 99 S$.153/79*) 
Nach einem Ueberblick über «die Ursachen, welche den Gehalt des 
gesilttigten Wasserdampfes an Wasser bedinzen, werden Kalorimetr 
und andere Messgeräte, die zur Bestimmung der Feuchtigkeit des 
Dampfes dienen, besprochen. Schlierslich wird auf den wichtigen Um- 
stand hingewiesen, dass die Feuchtigkeit des ein Rohr durchströmenden 
Dampfes nicht an allen Stellen des Querrchnittes gleich sei, und eine 
Vorrichtung dargestellt, die ermóglicht, den Dampf von verschiedenen 
Punkten zu entnel men. Die Ermittlung des durchschnittlichen Wasser- 
gehaltes aus diesen Einzelmessungen wird erörtert, und die Anwendung 
und Ausführung des Vertahrens durch Mitteilungen tiber ciue Reihe 
von Versuchen erläutert. 

Eaux corrosives et incrusto-corrosives dans les gêné- 
ratcur de vapeurs. Von de la Coux. Schluss. (Génie civ. 6. Jan. 
1900 S. 149,51) S. Zeitschriftenschau v. 13. Jan. 1900. 

Cheap fuels, Von Crompton. (Engng. 12. Jan. 1900 S. 69/70) 
Erörterungen über die Einrichtungen zur zweckimniütsigsten Ausnutzungr 
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des Brennstoffes bei Dampfkraftanlagen und über den Einfluss billiger 
Dampferzeugung auf die Kosten elektrischer Energie. 

Watsons feed-water filters. (Enns. 12. Jan. 1900 S, 51/52*) 
Das Filter besteht aus einem eylindrischen, gusseisernen Gehäuse, in 
dem mehrere längliche Rahmen von eifórinigem Querschnitt angebracht 
sind. Diese Ralınen sind mit Filterstoff bekleidet, an dem sich die 
Unreinigkeiten des Kesselspeisewassers absetzen. 

Nouveau foyer à alimentation méeanique. (Genfe 
6. Jan. 1900 8. 155/56*) In der Feuerbüchse ist ein unter einem 
Winkel von 37° geneigter Treppenrost angebracht, dessen Stufen durch 
eine mechanfsche Vorrichtung von aufserhalb bewegt werden. Ain 
unteren Ende des Treppenrostes befindet sich eine wazerechte Rost- 
platte, die mittels eines Hebels herunterzeklappt werden kann, sobald 
sieh Schlacke darauf angeháüuft hat. 
darunter gelegenen Aschfall. 

Accidents des chaudicres à 


eiv. 


Letztere fällt sodann in einen 


vapeur. Von Sinigaglia. 


Forts. (Rev. méc. Dez. 99 S. 593 610*) S. Zeitschriftenschau vom 
21. Okt. 1599. Forts. folgt. 

The steam engine for the eleetrie-traction power- 
house. II. Von Hague. (Eng. Magaz, Jan. 1900 S. 558:/71*) Mais: 


rebende Gesichtspunkte beim Entwurf und bei der 
grofsen. Dampfmaschinen. 

2000 J. H. P. compound mill engines. (Engineer 12. Jan. 1900 
S. 32*) Die beiden liegenden Maschinen treiben eine Seilscheibe von 
s,5m Dmr. Die Cylinder haben 559 bezw. 1651 mm Dinr. und 1,8 m 


Hub. Der Dampf wird in Flaminrohrkesseln erzeugt. 


Aufstellung von 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanical transport appliances in engineering work. 
Von Little. (Eng. Magaz. Jan. 1900 8. 501 22*) S. Zeitschriftenschau 
v. 30. Dez. 99. 


Pumpen und Gebläse. 

The American Society of Mechanical Engineers. (Engng. 
12. Jan. 1900 S. 44/47*) Bericht über die Dezember-Sitzung im Jahre 
1899 und auszügliche Wiedergabe der gehaltenen Vortrüge, von denen 
einer, betitelt » Versuche an zwei 38000 eh "min fördernden Pump- 
maschinen“, ausführlicher gehalten ist und daher besondere Erwähnung 
verdient. Forts. folgt. 

Les pompes. Von Masse. 
Injektoren und Ejektoren. 


Forts. (Rev. mée. Dez. 99 S, 633/43*) 


Messgeräte. 


The Bristol round recording pressure gauge. (Iron Age 
4. Jan. 1900 S. 139) Das Gerät dient zum Aufzeichnen von Pressungen 
und unterscheidet sich von der gewöhnlichen Form dadurch, Bass nicht 
elu fortlaufyndes Papierband , sondern eine Scheibe Wee wird: au 
welcher der Schreibstift durch den Abstand von der Mitte die Höhe 


der Pressung angiebt. 


Metallbearbeitung. 


The revolution in machine-shop practice. Roland. 
Forts. (Eng. Mag. Jan. 1900 s. 530 49*) s. Zeitschriftenschau v. 
25 . 99. , 
d s machines outils. Forts. (Rev. méc. Dez. ne s. 611/69*) 
Verschiedene Konstruktionen von Revolverdrehbänken englischer, amert- 

i ) deutscher Herkuntt. 

xd dip TEES und Hülfswerk zeu ge zum Bohre n. 
Von Pregél. (Dingler 13. Jan. 1900 S. 30/32*) ere 
von Michaelis in Chemnitz. Flürelbohrmaschine ron dud. in 
Loudon uud von Dreses, Müller & Co. in Cincinnati. dpi bs 

Multiple boring machine. (Iron Age 4. Jan. 19% s 

Auf einein drehbankühnliehen Gestell sind 16 Kabel EAEC Sei 

indeln angeordnet, die mittels Hookscher Gelenke verstellbar u 
Georg aind. Die Bohrfutter sind auf Schlitten, die anf dem Gestell 
ipe nn werden können, in Gelenken gelagert, sodass sie 
re | Höhenlage verstellt werden können, 

(Génie civ. 13. Jan. 1900 s. 172* 
das zu verkürzende Rohr eingeschoben 
die dureh einen Keil aus einander 


Von 


auch in der | 
Nouveau coupe-tubes. 
In einem Gehäuse, welches in 


. , Kon angeordnet, 

f d sind 3 Back: r epr ' iere >i 

E ap werden. Wenn die Backen an der Rohrwand anliegen, wird 
eu . H A ‚ara a Y] 

inp rkopf in Umdrehung versetzt, wobei die Messerschneiden 

der esse 


alls durch einen Keil allmählich nach aulsen gedrückt werden. 
TT Ger s de blindages Von Baclé, Sehluss. (Bull. 
e Se g, 1652/18035) Bestimmungen in Fraukreich und 
na s zo ndtschen Staaten über die Beschaffenheit und das 
ACC es E Festigkeitsversuche an Panzerplatten ver- 
Se pi ois Allgemeine Uebersicht über den Fortschritt in 
achiedener P: , 
abo i AUNT IP schiniedeiserne Transport- 
SCH EECH Pé Unfälle zu verhüten? Von Claufsen. 
nim A 332/35*) Kritische Besprechung der sogenannten 
pana e i und Bericht über Versuche, die ergeben haben, 
en era sind als die genieteten, deren. Haltbarkeit noch 
d ps oe über der versenkt ausgeführten Nietung erheb- 
durch einen S€ 


lich gesteigert werden kann. 


Zeitschriftenschau. 


— m< EE a 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenienre. 


ia mann u 


Holzbearbeitung. 


Die Methoden der Konservirung des Holzes. Forts. (Bau- 
materialienk. 99 Heft 24 S. 375/77) Ueber die künstliche Erhaltung 
der Eisenbahnscehwellen mittels Zinkchlorides in Amerika. Forts. folgt, 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider & Co.'s works at Creusot. Nr. LXXV. 
(Engng. 12. Jan. 1900 S. 41/44*) Geschütze zur Küstenverteidigung. 

The most perfect machine shop. I. Von Burr. (Iron Are 
4. Jan. 1900 S. 1/9*€ Nach allgemeinen Erórterungen (über die Anfor- 
derungen, die an cine neuzeitliche Maschinenwerkstatt gestellt werden 
müssen, wird die Maschinenhalle Nr. 16 der Schenectady - Werke der 
General Electric Co. beschrieben. Anhand eines Lageplanes wird ihre 
Lage gegenüber den anderen Werkstätten und die Verbindung mit ihnen 
durch das Gleisnetz der Fabrik erläutert. Die Eisenkonstruktionen, 
Verteilung der Werkzeugmaschinen, Anordnung der Hebezeuge usw. sind 
eingehend besprochen. 


Elektrotechnik. 


Alternate current power transmissions. Von Du Riche 
Preller. (Engng. 12. Jan. 1900 S. 37/40*) Kurze Beschreibung der 
Anlagen der Sihl-Krattwerke, Kanton Zürich, der Rathausen-Kraftwerke, 
Kanton Luzern, und der Olten-Aarburg-Werke, Kanton Aargau. In 
allen 3 Fällen wird Wasserkraft zum Betriebe der Wechselstromd ynamos 
verwendet. 

Die 
Schraml. 


Verwertung der Grubenwässer in Hallstatt. Von 

(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 6. Jan. 1900 S. 1/6 mit 1 Taf) 
Die Grubenwiüsser, die zwar eine geringe Wassermenge, aber ein sehr 
grofses Gefälle aufweisen, werden erst in Turbinen ausgenutzt und 
nachher als Trinkwasser weiter verwaudt. An drei räumlich getrennten 
Kraftstellen wird Gleichstrom erzeugt, der zur Beleuchtung, zum Antrieb 
der Wetteranlagen und Gesteinbohrimaschinen untertage und zum An- 
trieb von Werkzeugmaschinen übertage verwendet wird. Auf der Tafel 
ist dle Verteilung der Druckleitungen und die Anordnung der elek- 
trischen Primäranlagen dargestellt. 

Ueber die Nichtkoinzidenzbedingungen geschlossener 
Ankerwicklungen. Von Richter. Forts (Z. f. Elektrot. Wien 
14. Jan. 1900 S. 32,36*) Mehrfache Wieklungen mit einfachem Schritt. 
Forts. folgt. 

" Optische Methoden zu Wechselstromuntersuchungen. 
Von Seefehlner. Forts. (Z. f. Elektrot. Wien 7. Jan. 1900 S. 23/25*) 
Beispiele von Kurvenaufnahmen. Forts. folet. 

Funkenstrecken konzentrischen Kabeln für hoch- 
xespannten Wechselstrom. Von Stern. (Z. f. Elektrot. Wien 
14. Jan. 1900 S. 29 Jugi Funkenstreeken sind Sicherheitsvorrichtungen, 
die in konzentrische Kabelnetze eiugeschaltet werden, um dem Strom, 
wenn die Spannung ein gewisses Mafs überschreitet, den Uebergang 
zur Erde zu ermöglichen. Sie bestehen aus zwei Metallplatten, die 
init einem entsprechenden Luftabstande von einander angeordnet sind; 
die eine ist mit der Erde, die audere mit dem Aufsenleiter des Kabels 
verbunden. Um bei zu starkem Stromdurchgange das Zusammen: 
schmelzen der Platten zu verhüten, hat der Verfasser eine Funken- 
strecke konstruirt, bei welcher der Luftspalt selbstthütig beim Ueber: 
schreiten einer gewissen Stromstärke durch ein kräftiges Metallstück 
überbrückt wird. 

Beiträge zur Fehlerbestimmung in Dynamomaschinen. 

Richter. (Elektrot. Z. 11. Jan. 1900 S. 38,42%) Darstellung 
eines Verfahrens, um den Ort eines Körperschlusses im Anker einer 
Gleichstromdynamo festzustellen. Das Verfahren beruht auf der Be- 
obachtung und Aufzeichnung des Potentialverlaufes längs der Anker: 
leiter. Die Anwendung des Verfahrens ist in ausführlicher Weise er- 
läutert. i 

Generatoren, Motoren und Schaltapparate für elektrisch 
betriebene Hebezeuge. Von Niethammer. (Elektrot. Z. 11. Jan. 
1900 S. 33;/58*j Gesehwintiekeitsverhältnisse der Hebezeuge und 
Stromverbrauch der Antriebinutoren. Eignung des Gleichstromes und 
des Drehstromes. Bemessung und Ausführung der Dynamowmaschinen, 
besonders wit Rücksicht auf geringe Spannungsschwankung bei starken 
Belastungsäiinderungen. Zweekmäfsire Anwendung der Hanns 
Nebensehluss- und Doppelschlussmotoren, sowie der Drehstrom- un 
Wechselstrommotoren. Elektrische und konstruktive Durchbildung der 
Steuervorrichtungen: Anlasser, Kontroller. Schluss folgt. eiu 

Some new eleetrie machinery. (Engineer 12. Jan. 1900 S. id 
Kurze Darstellung einiger von Ernest Scott & Mountain Ltd., un 
upon-Tyne, gebauter Elektromotoren für Bergwerke und Torpedo Se 

Wechselstrom-Transformatoren für konstanten Be 
zum Betriebe von Bogenlampenin Hintereinanderschattu ni 
(Journ. Gasb.- Wasserv. 6. Jan. 1900 S. 28/29*) Auszügliche W rs 
des in Zeitschriftenschau vom 28. Okt. 1399 besprochenen Autsi 
von Robb: Series are lighting from constant current transformers. 


bei 


Von 


Gasbereitung. 


Lagepläne und Beschreibung neuerer E 
Schluss. (Journ, Gasb.-Wasserv. 6. Jan. 1900 8. 94/98) S. zeit 
schau v. 20. Januar 1900. 


G asanstalten. 
hriften- 


Zeitschriftenschau. 


Band XXXXIV. Nr. 4. 
+7. Januar 1900. 


Die Hamburger Gaswerke. Von Leybold. (Journ. Gasb. 
Wasserv. 13. Jan. 1900 S. 37/41) Entwicklung der Gasbeleuchtung in 
Hamburg seit dem Jahre 1844. Angaben über Gasverbrauch und 
preise. Die Verwaltung der Hamburger Gaswerke. Beschreibung der 
Anlagen des Grasbrook- und des Barmbecker Gaswerkes. 

Die zweite internationale Acetylen-Ausstellung 
Budapest (1899). Von Neudeck. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
19. Jan. 1900 S. 23/30% Uebersicht über die ausgestellten Erzeugnisse 
und kritische Besprechung ihrer Vor- und Nachteile. Forts. folgt. 


in 


Wasserversorgung. 

Test of a mechanical filter. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Dez. 
99 S. 1041/49) Besprechungen im Anschluss an den in Zeitschriften- 
schau v. 19. Aug. 1899 erwähnten Aufsatz. 

Amerikanische Versuche über Sandfiltration. Von 
Gärtner. (Journ. Gasb. Wasserv. 13. Jan, 1900 S. 42/46) Die Ver- 
suche hatten den Zweck, verschiedene Verfahren zur Klärung des in 
Cineinnati für Trinkzwecke benutzten Ohio-Wassers zu prüfen. Der 
Verfasser unterzieht die einzelnen Verfahren einer kritischen Besprechung, 
wobei er die Verwendung von Chemikalien zur Klärung des Trink- 
wassers nach amerikanischem Muster auch für Deutschland emptiehlt. 

Outlet valves atthe Burrator reservoirofthe Plymouth 
water works. Von Saudemann. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 99 S, 
107/18* mit 4 Taf.) Der Behälter fasst 2929500 cbm. Seine Einfas- 


sung besteht teilwelse aus Mauerwerk, teilweise aus Erddiimmen. Am 
Fufse der geinauerten Wände sind 3 Ablassventile von 635, 762 und 


888 mm Durchgangsöffnung angebracht, deren Konstruktionseinzelheiten 
in den Figuren dargestellt sind. Dem Vortrage folgt ein Meinungs- 


austausch. 


Abwässerung. 
The purification of waste water from factories. 
12. Jan. 1900 S. 61/62) Auszügliche Wiedergabe zweier Vorträge vor 
der Institution of Civil Engineers. Die Verfasser geben hierin einen 
kurzen Ueberblick über die Art und Weise der Abwüüsserreinigung bei 
einigen englischen Fabriken. 


(Engng. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Refuse disposal, and the results obtained from a six 
month's working of the refuse destructor at Torquay. Von 
Garrett. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 99 S. 419/37 mit 4 Tat) 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 2. Sept. 1899 erwähnten Auf- 
satzes »Refuse destructor at Torquay« und des anschliefsenden Meinungs- 


austausches, 


Bergbau. 

Safety pit props. (Engineer 12. Jan. 1900 S. 34*) Sobald 
der Förderkorb in die Höhe geht, schlägt er 4 vorstehende Hebel an 
den Schachtwänden zurück. Hierdurch werden 4 mit diesen in Ver- 
bindung stehende Keile vorgeschoben, zwischen denen sich der Förder- 
korb beim Hinabfallen klemmt, wodurch er langsam zum Stillstand 
Kommen soll. 


Eisenhüttenwesen. 
Hochofenunfall in Rodingen. (Stahl u. Eisen 1. Jan. 1900 
S. 52/4*) Der Ofen, der ausgebessert worden war, wurde bald, nach- 
dem er wieder angeblasen war, durch eine Gasexplosion zersprengt. 
Die Ofensäule hatte sich gesetzt, und die Gasc, die sich zwischen der 
Beschiekung und der Glocke, welche die Gicht abschliefst, gesammelt 
hatten, fanden keinen genügenden Ausweg bei der Gicht und durch die 
Sicherheitsventile, sodass der Unfall eintrat. 
. Die Uehlingsche Giefsmaschine. Von Uchling. (Stahl u. 
Eisen e Jan. 1900 S. 25/32* mit 1 Taf) Die Maschine besteht aus 
EE VN EM das zwei auf Gleisen laufende und durch Zacken- 
killen pen Giefsbánder SS gelenkig mít einander verbundene Ko- 
PP Geier Von den Giefsbündern fallen die erstarrten Masseln 
Ho Hindi das durch einen Wassertrog läuft und dann 
Goes Es d um die Masseln mittels einer Rutsche in Eisenbahnwagen 
id assen. Angaben über die Leistungen der Maschine und die 
möglichen Ersparnisse, 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 
ER of weights of a three-hinged and a two- 
Ges ee parabolic arch. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Zeitsel SR S. 1037/38) Besprechungen im Anschluss an den in 
Arifteuschau v. 16. Sept. 1899 erwähnten Aufsatz. 
Ted Gelenkebrücken aus Beton. Von Schönbrunn. 
a auz. 6. Jan. 1900 S. 10:12 u. 10. Jan. 1900 S. 17/18) 
Vorteile m her die Statik und die Ausführung der Brückengewölbe. 
e GEN ue ostruktionseinzelheiten vou Gelenkebrücken aus Beton 
dins chem Stein, Kurze Angaben über einen Betonviadukt auf 
„3 Ahnlinle Kleritzsch- Chemnitz. 
T zweier Elbbrücken bei Magdeburg. Von Peters. 
e auv, 13. Jan. 1900 SN. 14/16*) .Berieht über die Vorver- 
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Brücken und Besprechung der für 


handlungen bezüglich der Lage der E 
Cu cdd. Den Zuschlag für die Nordhrücke, 


die Brücken eingereichten Entwürfe. l ] ; 
ist, erhielt die Dortinunder Union. Für die 


deren Lage festgesetzt 
zweite Briicke oberhalb des Domes war der Platz nieht bestimmt, daher 
sind die Entwürfe allgemein gehalten. Forts. folgt. ] 
Railway viaducts in Cornwall, old and new. Von Gib- 
bons. (Proc. Inst. Mech. Eng. Jull 99 S. 355/64 mit 17 Taf.) Aus: 
führliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 14. Okt. 1599 er- 
wähnten Aufsatzes und des anschliefsenden Meinungsaustausches. 
Belastungsprobe bis zum Bruch der Erlenbachbrücke 
der Schwarzwaldbahn. Von Schüle. (Schweiz. Bauz. 13. Jan. 1900 
S. 15/16*) Eingehender Bericht über die Einzelvorgänge bei der Probe, 
Wiedergabe der Verblegung der Träger beim Bruch und Berechnung 


der Spannungen der einzelnen Stäbe. 


Hochbau. 


Echafaudages du Palais de la Méeanique et du Palais 
des Industries chimiques. Von Weil. Schluss. (Genie civ. 
6. Jan. 1900 S. 145/49* mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau v, 20. Jan. 1900. 


Eisenbahnwesen. 


Die elcktrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Tho- 
mann. Forts. (Schweiz. Bauz. 13. Jan. 1900 S. 13/15*) Wahl des 
Systems für den elektrischen Betrieb; es ist Dreiphasenstrom mit 750 V 
vorgesehen, Im Kraftwerk wird Strom von 16000 V erzeugt, an der 
Linie entlang geleitet und in Unterstationen auf 750 V transformirt. 
Forts. folgt. 

Die Eisenbahnen in Afrika. Von Claus. (Glaser 15. Jan. 
1900 S. 29/33*) Kurze Angaben über Läuge, Bau, Betriebsmittel, 
Kosten usw. der in Afrika bis jetzt gebauten Bahnen. 

The South Devon atmospherie railway, preceded by 
certain remarks on the transmission of energy by a par- 
tially rarefied atmosphere. Von Brain well. (Proc. Inst. Mech. 
Eng. Juli 99 S. 299.327*) Geschichtlicher Ueberblick über die Ver- 
wendung von teilweise verd(ünnter Luft und die auf diesem Gebiete 
gemachten Ertindungen. Entwurf für die unterirdische Eisenbahn 
zwischen Hyde Park und Bank in London. Der erste Betrieb einer 
Rohrpost von Euston nach dem Postamt in Holborn. Lageplan und Kon- 
struktionseinzelheiten der South Devon Railway von Exeter nach 
Plymouth. Meinungsaustausch. 

The artificial preservation of railroad ties by the use 
of zine chlorid. (Proc. Am. Inst. Civ, Eng. Dez. 99 S. 1050/56) 
Besprechungen im Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 3. Junt 
1899 erwähnten Vortrag. 

Some veteran locomotives, (Engng. 12. Jan. 1900 s. 63*) 
Kurze Angaben über einige seit 1846 im Betrieb befindliche ?/,.ge. 
kuppelte Lokomotiven englischen Ursprungs der Main-Neckar- Eisenbahn 
" Narrow-gauge locomotive. (Engineer 12. Jan. 1900 S. 38*) 
"s"Eckuppelte Lokomotive für die Sierra Leone-Efsenbahn. Die beiden 
aufsenliegenden Cylinder haben 254 mm Dmr. bei 350 mm Hub Der 
Kessel hat rd. 29 qm Heizfltche und 0,56 qm Rosttläche. Dic Sur. 
weite beträgt 710 nun. 

Moderne elektrische Lokomotiven. Von Tischbein 
(Glaser 15. Jan. 1900 S. 21/29) Naeh allgemeinen Frörterungen über 
die Vorteile des elektrischen Betriebes und die beim Bau elektrischer 
Lokomotiven zu beachtenden Gesichtspunkte bespricht der Verfnsser 
die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft gebauten Lokomotiven 
Schluss folgt. i 

Elektrischer Antrieb für Lokomotiv-Hebeböcke. Von 
Mayr. (Organ 1900 Heft 1 S. 13/15 mit 1 Taf.) Darstellung der in 
der Hauptwerkstätte Nippes getroffenen Einrichtung zum Hochheben 
der Lokomotive, um die Achsen herauszunehmen und unterzusetzen 
Zwischen den Hebebücken wird eine fahrbare elektrische Autriebvor- 
richtung aufgestellt, deren Vorgelegewelle durch zwei ausziehhare 
Wellen mit den Triebwellen der Hebeböcke verbunden wird im 
einzelnen sind eingehend das elektrische Triebwerk, die ausziehbaren 
Wellen, welche aus nahtlosen Stahlrohren mit Feder und Nut bestehen 
die Konstruktion der Vorgelege an den Hebehócken und die an letz- 
teren erforderlich gewordenen Umänderungen beschrieben. 

Descriptiou des svstémes de chauffage des trains à la 
vapeur Lanerenon & Dery. Von Belleroche. (Rev. univ. Mines 
Nov. 99 S. 140.52 mit 3 Taf.) Als Heizmittel dient Dampf, der mit 
Druckluft gemischt ist. Früher war versucht, dieses Heizmittel in einem 
geschlossenen Röhrensystem zu verwenden und die Stärke der Heine 
durch gröfseren oder geringeren Zusatz von Luft zu regeln. Es stellte 
sich aber heraus, dass die Temperatur der Mischung beinahe ungeändert 
blieb, da die Temperaturerhóhung der eingeführten Luft durch Kon- 
densatlon des Dampfes bestritten wurde. Die Erfinder wenden da- 
her eine offene Heizleitung an. Die konstruktive Durchbildung der 
Heizung, die Einrichtung der Lokomotive und der Wagen ist ausführ- 
lich dargestellt. 

Fortschritte im Bau der Personenwagen. Von Schäfer, 
(Organ 1900 Heft 1 S. 2/8 mit 2 Taf) Eiugehende Darstellung neuer 
Wagen.  Vierachsiger Abteilwagen III. Klasse mit zwei zwelachsigen 
Drehgestellen für die preufsischen Staatshahnen. VierachsIzer Durch 
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gangswagen IIT. Klasse mit Mitteleane mit zwei zweiachsfgen Dreh- 
gestellen für die Gotthardbahn. — Vierachsiger Abteilwaren IL, Il., HI. 
Klasse mit 38 Abteilungen und 4 Aborten für die preufsischen Staats- 
bahnen. Vierachsiger Drehgestell-Abteilwagen T. und II. 
3 Waschräumen für die preufsischen Staatsbahnen. 


Klasse mit 


Ein neues System der elektrischen Beleuchtung von 
Eisenhahnwagen. Von Massenbach. (Elektrot. Z. 11. Jan. 1900 


S. 00 52% Darstellung der nach den Patenten von Vicarino von den 
Akkumulatorenwerken System Pollak A.G. ausgeführten Bauart. Der 
Strom wird während der Fahrt durch eine kleine Dynamo erzeugt, die 
von einem Wagenrade mittels Reibrider angetrieben wird, und teils zur 
Beleuchtunz verwendet, teils in einer Akkumulatorenbatterie 
speichert, die während des Stillstandes den Strum liefert. Die Dynamo 
ist mit umgekehrter Verbundwicklung versehen, d. h. die Hauptstrom- 
wicklung wirkt der Nebenstromwicklung entgegen, wodurch ermöglicht 
wird, ihre Spannung bei verschiedenen Geschwindigkeiten aunähernd 
gleich zu halten. Das Zuschalten der Dynamo bei 
Mindestzeschwindigkeit erfolgt selbstthitig. 
die Helligkeiten bei Gas- und bei 
gleichen. ` Kostenbereehnungen. 

The South Terminal Station, Boston, Mass, Von Francis. 
(Proc. Ain. Soc. Civ. Eng. Dez. 99 $8. 956 1019* mit 5 Taf.) Lageplan 
und Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 28. Jan. 1899 u. f. aus- 
führlieh beschriebenen Anlagen. 

Einschaltung einer Weiche mit zekrümmtem Hauptzleise 
in einen Kreisbogen. Von Lang. (Organ 1900 Heft 1 S. s.13*) 
Allgemeine Erörierungen über die Anordnung einer Weiche mit ge- 
krümmtem Hauptgleis, deren mafsgebende Werte mathematisch berechnet 
werden. Hieran anschliefsend werden die Werte für eine Abzweigung 
nach aufsen bezw, nach innen abgeleitet und für jeden Fall ein Beispiel 
durchgerechnet. Schluss folgt. 

Eine Schaltungsänderung in den Blockwerken. (Zentralbl. 
Bauv. 10. Jan. 1900 S. 10/11*) Die Abänderung beruht darauf, dass 
die bislang parallel. laufenden Verbindungen der Blockfelder gekreuzt 
werden, wodurch eine grüfsere Sicherung erreicht werden soll, 

Die Bodasche Theorie der Schaltungen elektrischer 
Blockwerke. Von Krejsa. (Z. f. Elektrot. Wien 7. Jan. 1900 S. 20.23* 
u. 14. Jan. 1900 S. 36. 39*)  Auszügliche Wiedergabe eines Werkes von 
Boda, das den planmäfsigen Entwurf von elektrischen Blockwerkan- 
lagen anhand der von Siemens & Halske ausgebildeten Systeme be- 
handelt. Forts. folgt. 


aufge- 


einer gewissen 
Bericht über Versuche, um 


elektrischer Beleuchtung zu ver- 


Stralsenbabnen. 


Les transport en cominun dans Paris et sa banlieue. son 
Jean. (Genie eiv. 13. Jan. 1900 s. 165.69) Ueberblick über die Ent- 
wieklung und Leistungen der zur Zeit in Paris bestehenden Verkehrs- 

haf “orts. folgt. 
Re r a ihichken der Oberleitung elektrischer 
Bahnen. Von Sah ulka. (Z. f. Elektrot. Wien 7. Jan. 1900 > 1 i 19 
u. 14. Jan. 1900 S. 30 31) Erörterung der zerstórenden elektrols Pee 
Einwirkungen der aus den Strafsenbahngleisen austretenden EE 
auf die eisernen Gas- und Wasserleitungsröhren und der ul 
von Menschen und Tieren durch unmittelbare oder mittelbare Berührung 
i - rleitung. 
DENE Motorwagen und Fahrräder. 

Die internationale Motorwagenausstellung Perna VE 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 15. Jan. 1900 S. 5. 5*) 
S Zeitschriftenschau v. 14. Okt. 158599. Forts. folgt. l 

l Concours international d'accumulateurs ponr MEN 
(Genie eiv. 13. Jan. 1900 N. 171 ;2*) Bericht des 


uobiles. ; ; 
RA und tabellarische | Zusammenstellung der Prüf- 


Prüfungsausschusses 
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Progress in automobile 
(Eng. Magaz. Jan. 1900 S. 523,29) 
Konstruktion von Motorwagen, 


construction. Von Beaumont, 
Alizeimneine Erörterungen über die 

die Anordnung der Cylinder und der 
Kühlvorrichtung bei den Motoren, die Art des Brennstoffes und die Ge- 
schwindigrkeit. 

Oil engines and motor cars. Von New. Schluss (Engineer 
12. Jan. 1900 S. 29 30) S. Zeitschriftenschau v. 20. Jan. 1900. 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. 
Forts. (Dingler 13. Jan. 1900 N. 27 30%) Kühlvorrichtuni des Benz-. 
des Roger- und des Daimler-Motors. Kühlvorrichtung für einen fran- 
Zó-ischen Rennwagen und für den Motorwagen »Liliput« von Heinle & 
Wereliu. Selilangentóriniger Abkühler von Loyal. Kühlung mittels Draht- 
spirale, Kühlvorrichtungz des de Dion et Bouton-, des Gaillardet-, des 
Aster- und des L'Aviator-Motors, Forts. folgi. 


Von Bachner 


Bchiffs- und Seewesen. 


The launch of a battleship. Von Champness. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. Juli 99 S, 329/53 mit 7 Taf.) Wiedergabe des in Zeit. 
schriftenschau v. 19. Aug. 1899 erwähnten Aufsatzes und Bericht über 
den anschliefsenden Meinungsaustausch. 

The machinery of H. M. S. »Proserpine« and H. M. S. 
»P’syche«, as illustrative of the work done at Keyham, par- 
ticularly with reference to the practical training of engi- 
neer students. Von Mayston. (Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 99 S. 
377 405 mit s Taf) Wiedergabe des iu Zeitschriftenschau v. 2. Sept. 
1599 erwähnten Aufsatzes »Machinery of H. M. S. »Proserpine* and 
"Psyehe« und des in Zeitschriftenschau v. 26. Aug. 1899 erwähnten 
Aufsatzes » The practical training of engineer students«. 

Recent notable salvage operations. Von Fawcett. (Eng. 
Mazaz. Jan. 1900 S. 585 98*) Beschreibung der Vorgänge bei der 
Hebung gesunkener Schiffe und beim Abbringen gestraudeter Schiffe. 


Erd- und Wasserbau. 


FlussverbauungnachdemPfahlbausystem. VonSchindler. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 13. Jan. 1900 S. 16.18*) Besprechung eines 
Beispieles: Die Korrektion der Wiesen, die durch Gürtel aus Steinen 
und durch Faschinen bewirkt wurde. Schluss folgt. 

The improvement of a portion ot the Jordan level of the 
Erie Canal. Von Landreth. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Dez. 99 
S. 1021:36) Lageplan des Kanales: geschichtliche Angaben über seine 
Entstehung: Beschreibung der Arbeiten zur Vertiefung des Kanalbettes 
um 0,6 m. 

Transformation du canallatéralà la Loire. 
(Génie civ. 13. Jan. 1900 S. 161/65* mit 1 Taf.) 
nales ist auf 2,2 m erhöht, sodass er von Schiffen mit 35,5 m Länge, 
5m Breite und 1,8 m Tiefgang befahren werden kann. Zu diesem 
Zwecke mussten die Schleusen und Kanalbrücken teilweise umgebaut 
werden. Die Bauarbeiten sind kurz behandelt. Angaben über die 
Kosten. 


Von Rouver. 
Die Tiefe des Ka 


The mechanical appliances employed in the construc 
tion of the Keyham dockyard extension works. Von Eliot. 
(Proc. Inst. Mech. Eng. Juli 99 S. 365,76 mit 4 Taf.) Ausführliche 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 19. August 1898 erwähnten 
Aufsatzes und des anschliefsenden Meinungsaustausches. 

The Dalton diteh digging machine. (Iron Age 4. Jan. 1900 
S. 14*) An einem am Ende des Baggerwagens angebrachten Rade, 
welches zur Hälfte in den Graben reicht, sind Arme nach Art der 
Löüttelbagrer angebracht, die in den zu baggernden Graben eintauchen; 
auf der oberen Hälfte des Radumfanges werden sie zur Seite gelegt. 
wobei das Bargergput abgelegt wird. Der Wagen läuft auf den Rändern 
des Grabens, 
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Die einschienige Schwebebahn - Barmen- E - Mai 

winkel, die erste Ausführung der Patente son on. SECUN 
'n Köln in. grofsem Mafsstabe, ist in der Herste ung x wel 
A Viele dass ein Teil der Strecke bereits zu Probefahrten 
SE kann, während die Fertigstellung der ge- 
pena Bahn in diesem Jahre erwartet wird. Eie Dar- 
ame ad Würdigung hat die Langensche Bauart in dieser 
UUE bereits gefunden?) Ueber die technische Weiter- 
Zeitsehri " der Langensehen Schwebebahn und die damit 
SC N und sowie über die Entstehungsgeschichte 
gend ae A der die Städte Barmen, Elberfeld und Voh- 
und ET Bahn giebt eine von a den Unter- 
winkel "lies Baues, der Kontinentalen Gesellschaft 
nehmern ` che Unternehmungen, herausgegebene Denk- 
Sr E Dieser Denksehritt entnehmen wir das 
schritt") AU Ds 


Folgende. | 
nz 18098. 1456. 


` ` LA ` ` Kuren Laugen, 
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CN BT | 58139. 
Köln ajith. klberreld 


Die in der ersten Zeit bevorzugte Anordnung der SER eae 
bahn mit 2 Schienen führte zum Ban einer derartigen V erste ; 
strecke in Köln. Die Versuchstrecke von 100 m Eum 
in sich geschlossen und wies 2 Krümmungen P Lou 
Hadius auf. Fs konute eine Geschwindigkeit. von 12 km seh 
erreicht werden. Unmittelbar au diesen Versuch schloss im 
der Bau einer zweiten Versuchstrecke von ee 
messungen, aber mit einschieniger Anordnung an. T 
waren an ? Drehegestellen pendelnd aufgehängt un een 
frei nach der Seite ausschwingen. Die V ersuche uide 
dass die einschienige Anordnung der EE bis 


lich überlezen war, denn die Gesch p. sich die 
aut 25 km Std gesteigert werden. Hierbei ste pm EE 
Wagen allerdings bis zu einem Winkel von de 
ohne dass die Insassen jedoch, gleichfalls N, Vire 
kraft unterworfen, das Gefühl der Unsicherheit ý 
hätten. 


i , TO 
: E SE 'ersnehsfahrten fiil 
Die günstigen FErgehnisse ner E Barmen, Hir 
dazu, im Wettbewerb init einer für die Stät : Gtadtbalin. ws 
feld und Vohwinkel geplanten normalen, als Dt 
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and XXXXIV. Nr. 4. 
á Gi Januar 1900, uu mE 


zuführenden Hochbahn den Entwurf einer Schwebebahn 
einzureichen, zu dessen Gunsten das Gutachten der Sach- 
verstándigen ausfiel. Ursprünglich war in dem Entwurf noch 
die zweischienige Anordnung vorgesehen. Nachdem man sich 
inzwischen aber von den wesentlichen Vorteilen der einschieni- 
ven Anordnung überzeugt hatte, wurde diese endgültig zur 
usführung bestimmt. EM 

Die Bahn ist 13,» km lang und wird zweigleisig ausge- 
baut; sie läuft zumteil über dem Bett der Wupper, s. Text- 
blatt 3, zumteil durch städtische Strafsen. Auf den Haupt 
gleisen kommen im allgemeinen nur Krümmungen von 90 m 
Halbmesser vor, wührend man in den Verschiebegleisen auf 
Krümmungen von $ m Halbmesser heruntergegangen ist. Die 
stärkste Steigung beträgt 4,5 pCt. Die Krümmungen und Stei- 
gungen sind so bemessen, dass in den Hauptgleisen nirgends 
eine Verringerung der Geschwindigkeit erforderlich wird. 

Das Eisengerüst der Bahn sowie die Wagen und ihre Auf- 
hängung sind in Textblatt 3 und den Figuren 1 bis 4 darge- 
stellt. Ueber der Wupper wird das Eisengerüst durch schräg- 
stehende Stützen getragen, Fig. 1 und 2, in den Strafsen durch 
portalartige Stützen, Fig. 3 und 4. Die Stützen sind als Pen- 


Fig. 1. 
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delstützen ausgebildet, die bei Verschiebung der Bahn infolge 
von Temperaturánderungen nachgeben können. Um den 
Lángsschub der Bahn aufzunehmen, sind alle 200 bis 300 Meter 
Ee Joche eingeschaltet, von denen aus sich die Bahn nach 
peiden Richtungen verschieben kann. In der Mitte zwischen 
? festen Jochen befindet sich eine Ausgleichstelle für die ent- 

stehende Lücke. 
: ee Wagen hängen an 2 Drehgestellen, deren Abstand 
den eirigt Jedes Drehgestell hat 2 Laufachsen, zwischen 
enen ein Elektromotor, welcher bei 500 V 36 PS leistet, einge- 
m ist. Die Anordnung und Aufhängung der Drehgestelle 
Sg 1 EE und 6 dargestellt. Der Drehgestellrahmen r um- 
ids e? chienentrüger 4 mit geringem Spielraum, sodass 
"s sieh äder nicht von den Schienen abheben und die Wa- 
ei 1 m Brechen eines Konstruktionsteiles nicht von der 
an osiösen können. Der Strom wird durch einen Gleit- 
von einer Kontaktschiene entnommen. Die Geschwin- 
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digkeit wird in derselben Weise wie bei den Strafsenbahnen 
durch Parallel- und Hintereinanderschalien der Motoren und 
durch Einschalten von Widerstünden geregelt. Gebremst wer- 
den die Wagen mechanisch mittels einer Me Eeer und 
einer Handbremse, aufserdem elektrisch durch Kurzschluss- 
hremsung und mittels Rückstromes. Es ist zunächst eine Fahr- 
geschwindigkeit von 40 km Std zugrunde gelegt. Das Anfah- 
ren erfordert, wie die Versuche ergeben haben, nur die geringe 
Zeit von 10 bis 15 sek, sodass trotz der 18 auf der Strecke 
geplanten Haltestellen eine durchschnittliche Geschwindigkeit 
von 30 km erreicht werden wird. Die Wagen fassen 50 Per 
sonen; die Zahl der Wagen, die zu einem Zuge vereinigt 
werden kënnen, ist beliebig. Die Geschwindigkeit der Züge 
ist nicht von der Zahl der Wagen abhüngig, da jeder Wagen 
für sich angetrieben wird. Vorläufig werden einfache oder 
Doppelwagen verkchren, während die Haltestellen leicht für 
Züge mit 4 Wagen eingerichtet werden können. Durch ein 
selbstthütiges Blocksystem ist eine Zugfolge mit einem Zeit- 
abstand von 2 min ermöglicht, sodass bei Zügen mit 4 Wagen 
6000; Personen i. d. Std nach jeder Richtung befördert wer- 
den können. Die Haltestellen sind mit Aufsenbahnsteigen 
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m, d 
Fig. 4, angelegt, sodass die Bahn 
unverändert durch die Hal- 
PED testellen hindurchgeführt 
eg BEN werden kann. Die Bahn- 
3 Ee? N steige haben im Vergleich 


Hochbahnen eine verhält- 
f nismäfsig geringe Höhen- 
| f lage. 
"— PE Die Spannweiten der 
i l SES einzelnen Träger sind 
einerseits wegen der schwierigen Gründung an 
der Wupper, anderseits um den Strafsenver- 
kehr möglichst wenig zu behindern, sehr grofs 
gewählt; sie betragen im Durchschnitt 30 m, 
Trotz dieser grofsen Spannweite beläuft sich 
das gesamte Eisengewicht 'einschliefslich der 
Stützen für die zweigleisige Bahn auf der Wup- 
perstrecke nur auf 1140 kg/m und auf der Land- 
strecke nur auf 1065kg. Hieraus ergiebt sich 
ein Preis von ungefähr 450. bis 500 000 M für 
l km Bahn einschliefslich der Haltestellen und 
der Gründungen. Die übrigen Kosten für elek- 
trische Ausrüstungen und für Waren sind von 
der Fahrgeschwindigkeit und der Gröfse des 
Verkehrs abhängig. Vorlüutig ist festgesetzt 
dass alle 3 Minuten ein aus 2 Wagen beste. 
hender Zug mit einer Geschwindigkeit von 40 
bis 50 km/Std befördert werden soll. Hierbei 
werden sich die gesamten Kosten für l| km 
SE Bahn mit Einschluss des rollen- 
vwd Ms Hid ee etwa 700.000 M stellen, während 
d d N Len in London 3 bis 8 Mill. M für 1 km gekostet 


| zu denen der üblichen 


e. 


Der Entscheidung des englischen P a 
zur Zeit ein Entwurf zu einer Se 
chester und Liverpool, welche gleich der Lan Ces 
Schwebebahn völlig von der bisher üblichen Konstruktio b 
weicht!) Es handelt sich um eine einschienige Bahn Ch : 
art Behr, welche bereits an 2 Stellen Proben ihrer Br "a 
barkeit abgelegt hat. Der erste Versuch ist in Irland Seet i 
den Orten Listowel und Ballybunion gemacht worden Di Se 
16km lange, für Personen- und Güterverkehr bestimmte St kc 
ist im März 1885 dem Betrieb übergeben worden und soll sich 


!) Zentralblatt der Bauverwaltung, 18. November 1899 S 550 
vU. 
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in jeder Beziehung bewährt haben Die Wagen hängen in 
reitender Stellung auf A-fórmigen Bücken, indem sie sich mit 
ihren Tragrädern auf die oberste Schiene stützen, während 
Führungsrollen mit senkrechten Achsen auf seitlich angeordne- 
ten Leitschienen laufen. Die Lokomotiven sind mit 2 liegenden 
Kesseln versehen und haben 3 mit einander gekuppelte Trieb- 
räder. Die Bahn legt durchschnittlich 25 kin Std zurück; 
doch ist ihre Geschwindigkeit schon versuchsweise bis auf 
40 km/Std gesteigert worden. Fig. 7 und 3°) geben die äufsere 
Erscheinung der Balın wieder; 

die erstere zeigt den Bahnhof 

der Station Liselton, die letztere 

stellt die Lokomotive dar. | — 

Eine neuere elektrisch be- 
triebene Ausführung ist von Behr 
im Jahre 1597 bei Gelegenheit 
der Brüsseler Weltausstellung, 
und zwar in der Kolonialaus- 
stellung in Tervueren, vorge- 
führt worden. Diese Bahn konu- 
te, weil der elektrische Stroin 
nicht ausreichte, nicht mit der 
beabsichtigten Geschwindigkeit 
betrieben werden; auf geraden 
Strecken wurde nur eine Ge- 
schwindigkeit von 135 km Std, in 
Krümmungen von 110 km,Std 
erzielt. Das ist immerhin ein 
aulserordentlich günstiges Er- 
gebnis, besonders wenn man be- 
denkt, dass die Bahn zahlreiche 
Steigungen hatte und zu drei 
Viertelu aus Krümmungen bis zu 
495 m Halbmesser bestand. 

Die Bahn setzte sich aus 7 
parallelen Strecken zusammen, 
die an den Enden durch Halbkreise 
verbunden waren; die Gesamtlänge 
betrug 4,8 km. Es liefen Einzelwagen, 
denen der Strom durch eine Kontakt- 
schiene zugeführt wurde. 

Der Oberbau bestand aus 1,20 m 
hohen und Im von einander entfernt 
angeordneten Böcken, die auf eisernen 
Querschwellen ruhten. An den Seiten 
der Bücke waren je zwei Führungs- 
schienen, etwa 4ó cm von einander 
entfernt, angeordnet. Die Schiene für 
die Stromzuleitung wurde von Porzel- 
lanköpfen getragen, die seitlich auf 
den Sehwellen befestigt waren, und ein 
kleiner Laufwagen entnahm den Strom. 
Die Wagen waren 15,3 m lang und 
3,3 m breit und ruhten auf zwei Rad- 
gestellen. Der untere Teil der Wagen 
barg die Elektromotoren, auf jeder 
Seite zwei, der obere die Sitze für Im 
ganzen 100 Fahrgäste. Von den S Rä- 
dern von 1,37 m Dmr. wurden die mitt- 
leren angetrieben. Auf den Führungs- 
schienen liefen im ganzen 52? Führungs- 


Fig. €. 
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bis 20 Minuten zurückgelegt werden; Haltestellen sind nicht 
geplant. Der Kostenanschlag sieht rd. 30 Millionen # vor, 
wovon s Millionen auf den Oberbau, etwa ebenso viel auf 
den Grunderwerb und der Rest auf Erdarbeiten, Bahnhöfe, 


Im Anschluss an ihre früheren Veröffentlichungen über 
den Fortschritt der dem öffentlichen Verkehr dienenden elek- 
trischen Bahnen in Deutschland ') bringt die Elektrotech- 

nische Zeitschrift auch in diesem 

Jahre?) wieder eine Statistik der 

Strafsenbahnanlagen in den ver- 
4 schiedenen Städten. Das Jahr 
vom 1. September 1898 bis 1. Sep- 
tember 1899 übertrifft hiernach, 
wie wohl vorauszusehen war, alle 
seine Vorgänger, sowohl was 
Länge der Gleise und Anzahl der 
Motorwagen, als als auch was die 
Leistung der für den Bahnbe- 
trieb verwendeten Maschinen und 
Akkumulatoren anbetrifft. Am 
1. September 1899 waren $9 deut- 
sche Städte und Ortschaften mit 
elektrischen Strafsenbahnen ver- 
sehen, was einen Zuwachs von 
21 gegenüber demselben Tage 
des Vorjahres bedeutet. In 3 
dieser Betriebe waren Erweite- 
rungen der bestehenden Anlagen 
oder neue Bahnstrecken im Bau, 
während in 34 weitereu Bezir- 
ken, die bisher noch keine elek- 
trischen Bahnen aufzuweisen hat- 
ten, solche in Ausführung be- 
griffen oder fest beschlossen wa- 
ren, In 4 von diesen letzteren sind 
bis zum Schlusse des Jahres die Bah- 
nen noch in Betrieb genommen, sodass 
zur Zeit bereits in 93 Ortschaften elek- 
trische Bahnen vorhanden sind. Diese 
haben insgesamt 2286 km Strecken 
und 3167 km Gleislänge, gegen 1550 
bezw. 2100 km im Vorjahre. Es waren 
4504 Motorwagen und 3138 Anhänge- 
wagen vorhanden, denen 3190 bezw. 
2128 im Vorjahre gegenüber stehen. 
Die tür den Bahnbetrieb verwendeten 
elektrischen Motoren leisteten 5250) 
KW gegen 33333 am]. September 1338. 
Ganz erheblich, nämlich um 164 pCt, 
ist die Leistung der als Pufferbatterien 
verwendeten Akkumulatoren geste 
gen. Hier stehen 13532 KW gegenüber 
511$ KW. Die Gesamtleistung der in 
deutschen elektrischen Licht- und 
Bahnkraftwerken überhaupt verwende- 
ten elektrischen Maschinen und Akku. 
mulatoren betrug am |. September 
(om 234360 KW oder rd. 315390 PS, 
was einer Zunahme von 56,2 pCt gè 
genüber dem Jahre 1595 entspricht. 


räder. Die Enden des Wagens waren 
um den Luftwiderstand zu . 


` zugespitzt, 
verringern. In dem 50 gebildeten drei: 


eckigen Vorderraume war der Führer, in dem raue 
der Schaffner untergebracht. Zum Bremsen wurde a d » S- 
kraft der Luftwiderstand ausgenutzt, indem Klappen SE n: 
Vorderseite des Wagens senkrecht zur Fahrrichtung ges e 
wurden. Das Gesaintgewicht eines Wagens ns (0 t. bns 
Sitzplütze waren in vier Lüngsreihen, ES mit offener, 
mit geschlossener Lüngswand, angebrach . EEN 
Nach Beendigung der Ausstellung wurden On = 
init Hülfe einer neuerbauten elektrischen Anlage i See e 
und zwar mit einem Wagen, der nur ñit WR s n 
jetzt die Krümmungen von 495m mit 136 ue a nn, 
durchlaufen, ohne dass sich irgend welche Nachteile 


machten. l re : Ren 
Durch diese Erfolge ermutigt, ging Behr d s 

Entwurf für eine Schnellbahn. zwischen Liverpool M 

i ster auszuarbeiteu. Die Bahn soll wie die in aie 

x parallele Strecken mit halbkreisfórmigen Bógeu an den 

Z LU H d 

Enden erhalten. 


Die Strecke ist 52 km lang und soll in 18 


„n 


* "er y AIR S. 14253. : 
E M s 18. November 1599 S. 590. 
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Wie auch in früheren Jahren hat 
bei der Art der Stromzuführung die 


oberirdische Leitung mit Rolle oder Bügel die erste P 
lung behauptet. Während die unterirdische Stromzu d 
rung, abgesehen von einigen bereits im Vorjahre 1n : 
trieb befindlichen Strecken in Berlin und Dresden. nur em 
auf einer 0,5 km langen Strecke der Düsseldorfer Stra e 
bahn Eingang gefunden hat, ist der sogenannte gemisch ec? 
trieb mit Oberleitung und Akkumulatoren auch in dem epum 
Jahre in Hagen iW. und Halle ap wieder auf cet? 
Strecken verwendet. Für den reinen Akkumulatorenbetri i 
ist die Bahn Bremerhaven-Kaiserhafen neu hinzugekommev 
Die Betriebspannung betrügt in der Regel 500 bis e M 
nur ausnahmsweise kommen hóhere Spannungen Mt hei 
den Bahnen in Düsseldorf- Krefeld und München GH gend 
den Bergischen Kleinbahnen in Elberfeld 600 V. Ki EN 
Spannungen werden in Bremen (450 V) und Fran Ces 
Offenbach (200 V) verwendet. Die im Bau begriffene eie de 
Hochbahn in Berlin und die demnächst in Betrieb ordre mit 
Versuchstrecke Berlin-Zehlendorf der Wannseebahn sollen 


750 V Spaunung betrieben werden. 


ID Vergl. Z. 1899 N. 79. 
?; 4, Januar 1599 S. 14. 
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Die einschienige Schwebebahn Barmen- Elberfeld -Voh winkel. 


Textblatt 3. 
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Band, ANY 4 Patentbericht. 
. Januar . 


orenbetrieb hingestellte Dessauer 


Musteranlage für Gasmot 
| enbai t elektrisch betrieben werden. 


Die andern Betriebsarten für Strafsenbahnen müssen gegen 
Strafsenbahn soll demnächs 


den elektrischen Betrieb immer mehr und mehr zurückstehen ; 
das gilt nicht nur für Pferdebahnen, sondern auch für Dampf- 
und Gasmotorenbetrieb. Die bisherige Berliner Damptstrafsen- 
bahn ist bereits für elektrischen Betrieb umgewandelt. Das- 
selbe geschieht zur Zeit bei der bislang mit Gasmotoren be- | 
triebenen Hirschberger Thalbahn. Selbst die mehrfach als 


Berichtigung. 
2.1900 S. 48 L Sp. Z. 1? v. o. Mes »750« statt »450*. 


Patentbericht. 


K1. 17. Nr. 104849. Kühlhürde. K1.20. Nr. 106102. Selbstthätige 


J. Klein, Manchester. Das bei 
h zugeführte zu kühlende Wasser 
wird in Trögen aufgefangen und 
durch Randkerben auf das folgende 
Stockwerk der (rechtwinklig ver- 
setzten) Hürden verteilt. Das 
unterste Stockwerk ist doppelt an- 


Seilklemme, A.-G. für Feld- und 
Kleinbahnenbedarf vorm. 
Orenstein & Koppel, Berlin. 
Die beiden wagerecht drehbaren 
Kleminbacken a und b. greifen der- 
art durch einander, dass der Dreh- 
punkt jeder Backe auf der entgegen- 


gesetzten Seite des Seiles liegt. 
El. 20. Nr. 106441. Selbstthätige Schlittenbremse. F. Wallmaun, 
Gröningen. Um beim Anhalten in 
bergigem Gelünde den Wagen selbstthätig 
zu bremsen und die Zugtiere zu schonen, 
werden die Bremsschuhe a, die bei b in 
den Hebeln c, e hängen, beim Fahren da- 
durch angehoben, dass c, als Gleitfeder 
ausgebildet ist und gegen den Radkranz 
schleift. Der Schleifdruck ist durch Ge- 
stänge und verschiebbares Gewicht ge- 
regelt und kann ganz aufgehoben werden, sodass bei 
mehreren Wagen nur der letzte gebremst wird. 


geordnet und hat einen freien 
Raum, damit dem schon bis nahe 
auf die Lufttemperatur abgekühlten 
Wasser die doppelte Küblfläiche 
geboten und eine gröfsere Luft- 
menge entgegengeführt wird. 


Kl. 19. Nr. 106735. Holzkörper 
für Schwellen. H. F. Williams 
und J. J. Ha- 

ley, San 
Francisco. 
Ein aus Bret- 
tern zusam- 
mengefügtes Gebäuse a wird mit Holzschichten b 
und einem Bindemittel (Asphaltzement) zwischen Kl. 21. Nr. 106232. Polklemme für Sammler. 
den Lagen angefüllt, nach dessen Erstarren das Ganze eine feste Masse Sächsische Akkumulatorenwerke A.-G., Dres- 
bildet. den. An die Verbindungsstreifen der Sammlerplatten 

sind rohrförmige Bleistücke f mit abgesetztem Ende p — fv] 


K1.19. Nr. 100730, Lagerung für Strafsenbahngleise. W. Sassen- gelötet, über die ein Kautschuckschlauch Kk gestreift 


hausen, Remscheid. Ein breiter Zementklotz ist beim Gielsen mit wird, welcher zur Aufnahme von Oel In dem ring- 
fürmigen Raum bei /» dient und das Eindringen 


von Säure in die den Stöpsel m aufnehmende Bohrung 
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Aussparungen versehen, in die Keile a eingelcgt werden, welche die 
Schienen tragen. Um Ausbesserungen zu erleichtern, ist der Zement- 
klotz in einzelne Schwellen b geteilt. 


Kl. 20. Nr. 106440. Einschaltvorrichtung für Pumpen. J. J. 


Nef, New York, Sobald im Vorrats(Druckluft-)behälter und dem 
damit in Verbindung stehen- 


den Cylinder a der Druck 
unter ein bestimmtes Mafs 
sinkt, drängt die Feder b 
den Kolben c nach rechts. 
Der Schieber d überdeckt 
nun die Verbindung e zum 
Cylinder f und öffnet den 
Weg von f zum Auspuff g, 
sodass der Druck von a 
hinter dem kleineren Kolben 
h genügt, um beide Kolben 
A und d nach rechts zu 
verschleben. Der mit der 
Kolbenstange k verbundene 
Hebel | stellt nunmehr die Antriebvorrichtung für die Pumpe an. Ist 
der Druck im Behälter dann wieder gestiegen, so wird c wieder nach 
links in die Anfangslage gedrängt. 


Kl. 21. Nr. 105943. Drehstrom-Bogen- 
lampe. K. Wilkens, Berlin. Der Nach- 
schub der beiden in schwingenden Kohle- 
trägern befestigten Kohlestifte, die mit 
Hülfe von Zahnsegmenten und einer ge- 
rillten Kupplungsvorrichtung gleichzeitig 
und selbstthätig vorgeschoben werden, 


g verhindern soll. 


Kl. 21. Nr, 106891. Fernsprechstelle. 
Siemens & Halske A.-G., Berlín. Die 
beiden Hörer c geben den Schall durch 
zwei Rohre e In den Schalltrichter g. Bei 
starkem Geräusch lassen sie sich nach 
vorn herabklappen und um die Achsen 7 
gegen einander drehen, sodass man sie, 
ohne sie halten zu müssen, an die Ohren 
legen kann. 


Kl. 21. Nr. 107727. Bammlerelektro. 
dee Akkumulatorenwerke, System 
Pollak, Frankfurt a/M. Beide Elektro- 
den werden aus Eisenpulver oder Sauer- 
stoffverbindungen des Eisens in feuchtem 
dann schwach geglüht und darauf in 
einer alkalischen Lösung durch den Strom 
formirt. Als Elektrolyt können Lörungen 
verwandt werden, die mit den Elektro- 
den keine oder nur unlösliche Verbin- 
dungen eingehen. 


Kl. 24. Nr.108956. Unterfeuerung. 
F. Kacferle, Hannover. Die Unter- 
feuerung ist mit einer Umrahmung von 
Hohlwünden :w, bis w4 versehen, welche 
mittels Rohrstücke und durchgesteckter 
Bolzen unter einander und ınittels beson- 
derer Rohrleitungen mit dem Kessel so 
verbunden sind, dass Umlauf und Vor. 
wärmung des Wassers in diesen Hohl. 
wünden stattfinden. Der Rost besteht aus 
einzelnen Hohlstäben r, die unter sich 
und mit den Umfassungswänden durch 
seitliche ` Robrstücke in Verbindung 
stellen und durch Bolzen mit den Wänden 
verschraubt sind. 


Kl. 47. Nr. 105154. Wärmeschutzüberzug. R. H. Martin Borougl 
01 Manhattan (New York, V. S. A). Eine Tafel (dtinner Filz Are 
papier usw.) wird in Falten gelegt, sodass die Kanten die Unt Be 
' Oberfläche des Ueberzuges bilden und die Flächen einander ms und 

Zwischen die Flächen der Falten wird ein Klebstoff od See 
leitender Füllstoff gebracht. ; odeg cin nicht 


wird durch einen Anker a gercgelt, der 

sich unter der Differenzialwirkung der I 
Drehstrommotoren dreht. Zur Erhöhung 
der Lichtausbeute und des gleichinäfsigen 
Brennens sind in dem Lichtbogen Körper 
aus Erden oder Mctalloxyden angebracht. 
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Kl. 91. Nr. 106933. Masseplatte für 
Btromsammler. H. Strecker, Köln. Um 
bei Hartmasseplatten das Gewicht zu ver- 
mindern, wird der innere, weniger nulz- 
bare Teil fortgelassen und durch einen 
geteilten Hartbleirahmen eingefasst, dessen 
Teile nicht hart an einander stofsen, so- 
dass sie einer Ausdehnung der Masse 
nachgeben können. 


Kl. 31. Nr. 105612. Akkumulatorplatten. Akku- 
mulatorenfabrik, A.-G. Berlin. Zum  Giefsen 
von auf einer Seite abgeschlossenen Platten wird in 
die eine Hälfte 5 der Gitterform a eine dünne Blei- 
platte c mit den Giiterstegen gegenüber liegenden 
Oeffnungen e eingesetzt, sodass das Blei beim Ein- 
giefsen durch c ín die hinter e liegenden halb- 
kugeligen Ausdrehungen von b tritt, wodurch c mit 
der Gitterplatte fest verbunden wird, ohne infolge 
der schnellen Würmeableltung 
dureh b zu schmelzen. 


K1. 31. Nr.105557. Formkasten. 
R. Sablowsky und Th. Druzba, 
Flensburg. Von den an den Formkasten befestig- 
ten Winkeln g hat der eine in Schlitzen f verstell- 
bare Stifte c mit Nasen e und der andere Schlitze 
b zum Durchtritt von c, e. Behufs Verbindung von 
Unter- und Oberkasten wird zwischen e und b ein 
Keilriegel d geschoben. 


Kl. 35. Nr. 105234.  Ausrückung für elek- 
trische Aufzüge. Berlin-Anhaltische Ma- 
schinenbau-A.-G., Berlin-Martinikenfelde. 


Im Fahrkorbe angebrachte einstellbare 
Kontakte treffen in entsprechender Hö- 
henlage des Fahrkorbes mit Kontakt- 
schienen im Schachte zusammen und 
schliefsen einen Stromkreis, in den eine 
elektromagnetische Kupplung eingeschal- 
tet Ist, welche durch Zwischenglieder (Ket- 
tengetriebe oder dergl. und Steuerwelle) 
die Windensteuerung auf Mittelstellung 
bringt und die Betrlebsmaschine still- 
setzt. Die Kontakte bestehen aus Fe- 
dern g mit Schleifschuhen gi, die durch Zwischen- 
hebel f von Handhebeln i mit Daumen einzeln nach 
aufsen gedrückt werden können; in einer Abände- 
rung werden sie von einem (dem ersten) Stockwerke 
aus durch einen Seilzug und einen quer vor f schwin- 
genden Hebel einzeln nach aufsen gedrückt. 


K1. 38. Nr. 105179. Einhängevorrichtung für Gatter- 
ságen. C. E. Dominicus, Remscheid-Hasten. Ga- 
belförmige, ein- oder mehrteilige Angeln a, di, die an 
der Zahrselte und der Rückenseite mit den Sägeblät- 
tern verbunden werden, greifen über die Querriegel b, bi 
des Gatteriahmens, sodass diese eintetlig und unge- 
schlitzt ausgeführt werden können. Die Lehrscheiben 
(Abstandstücke) sind gleichfalls gabelförmig. 


Kl.35. Nr. 105426. Ausrückvorriehtung für Aufzüge. J. Zentes 
Köln-Bayenthal. Bringt man den Steuerhebel a in die Richtung 


t—r, so wird ein (Rie- 
inen-) Wendegetriebe so mit 
der Schneckenwelle der Auf- 
zugwinde gekuppelt, dass 
die beiden Ausrückkloben 
dı,dı auf der Spindel c nach 
links  geschraubt werden, 
und der Aufzug bleibt in 
Fahrt, bis der rechts lie- 
gende Kloben dj den Hebel a 
in die Mittellage bringt 
und die Reibkupplung des 
Wendegetriebes ausrückt:; 
Die Ausrückkloben d,dı sind zweiteilig 


h Marken auf der Führungsstange o für 
gestellt werden. 


Kl. 47. Nr. 105153. Aehsenlager. E. p. Woods, Granville 


(Washington, N-Y. V. S. A). Auf die 
Enden der schnell umlaufenden Welle 
a sind Kegel b aufgesetzt, die in hohl- 
kegelförmigen Lagern c laufen und vom 
Flächendrucke dadurch möglichst ent- 
lastet sind, dass durch Druckschrauben d 
und eingeschaltete Kugeln e ein starker 
dLängsruck auf die Welle ausgeübt wird. 


ähnlich bei der Rückfahrt. 
aufklappbar und können nac 
die einzelnen Stockwerke ein 


Kl. 46. Nr. 105265. Zweitaktmaschine.e M. Wyeth & Co., 
Brooklyn. Das von y her in den unteren Cylinderraum gesaugte 
Gasgemisch wird beim Niedergange des Kolbens e 
verdichtet, und nachdem der Auspuffkanal o frei- 
kelegt worden Ist, strömt ein Teil des Gemisches 
durch den engen Kanalk und das Rückschlag- 
ventil n in den oberen Cylinderraum und treibt die 
durch Ausdehnung berelts unter die Zündtemperatur 
abgekühlten Abgase durch o hinaus, worauf der 
Hauptteil der neuen Ladung durch den inzwischen 
freigelegten Kanal X; einströmt und sich mit dem 
ersten Teile zu einem gleichmäfsigen Gemisch ver- 
bindet, sodass sowohl die Vorzündung als auch das E 
Nachbrennen vermieden wird. A A 


Kl. 47. Nr. 105285.  Rollenlagerschale. C. W. 
Mierisch, Leisnig iS. Die Schale ist in der Weise 
ungleich geteilt, dass der untere Teil e mehr als die 
67° Hälfte der Rollen führt, damit beim Abnehmen des 
k «d Teiles &ı die freiliegenden Rollen a, b, c, d nicht ab- 
|; jJ gleiten. 


Kl. 47. Nr. 105253. Kolben- 19 
dichtung. E. Hahn, Berlin. A UE MT 
Der auf feinen“ der Kolben- Nas SS 
deckel a, aı wirkende Dampfdruck drückt beide 
Kolbenringe b, b, gleichmäfsig an die ,Cylinder- 
wand, indem a und a, durch?Lenkstangen und 
einen zweiarmigen Hebel d mit einander ver- 
bunden sind. In der gespannten Lage werden 
die Ringe durch das Gesperre de festgehalten. 


Kl. 49. Nr. 105415. 
Biegemaschine für Rohre. 
H. Lefévre und F. Paig- 
non, Paris. Auf dem 
durch das Getriebe gfe 
drehbaren Tisch b sind der 

Biegeforin entsprechende 
Führungen befestigt, beste- 
hend aus 2 Zahustangen m; 
und einer zwischen ihnen 
liegenden Nut a. In n, grei- 
fen die Rollen s mehrerer 
Werkzeughalter L die dreh- 
bar in den auf den festge- V 
lagerten Trägern i  ver- IEN, "d 
schfebbaren Schlitten k an- ( EE c 
geordnet sind. Die Halter 
l tragen je 2 Biegerollen l, 
deren Zahntriebe m in mı 
greifen, sodass sie bei der 
Drehung des Tisches den 
Führungen folgen müssen 
und das Werkstück in deren 
Form blegen. 
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Kl. 47. Nr. 105300.  Tropfsohmierbüchse. H. 
Ciboit, Paris. Die im Rohre b unter Federdruck 
stehende Ventilspindel g wird für richtigen Tropfen- 
fall eingestellt, indem man die Mutter : emporschraubt 
und die Gegenmutter j an € heranschraubt. Für zeit- 
weise reichlichere Schmierung wird $ allein weiter 
empor- und dann wieder auf j zurückgeschraubt. 


Kl. 49. Nr. 106373. Schraub- 
stock. L. Zeyen, Raguhn i/Anh. 
Um grörsere plattenförmige Werk- 
Stücke einspannen zu kónnen, ist 
die lose Backe mit der festen 
Backe durch ein Gelenk ¿ verbun- 
den und greift mittels eines Armes 
h an der vermittels der nur dreh- 


bar gelagerten Schraubenspindel verschiebbaren Mut- 
ter o an. 


Kl. 49. Nr. 106634. Werkzeugstahl, H. Eckardt 
Berlin, und P. Müller, Ingolstadt. Das Werk-' , 
zeug wird aus einer Mischung von Hämatitroheisen, gewöhnlichem W I 
zeugstahl, Spiegeleisen, Ferromangan und Aluminium in einer Sandform 
gegossen und dann durch Erhitzen und Ablósehen des ganzen W erk: 
zeuges gehärtet, wonach die Schneide angeschliffen wird. 

Kl. 49. Nr. 105758. Stanzen von 
Btahlgefàfsen. B. Zölkowski, Pe- 
trosawodsk (Russland). Der glühende 
Block a wird auf den Absatz b der 
Form c gesetzt und von dem Stempel d 
in c hineingestaucht. Nach Entfernung 
vena ausc vermittels desBolzens e wird 
a in einer cylindrischen Form f vermit- 
tels des Stempels g fertig gestaucht. 
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Angelegenheiten des Vereines. 
27. Jannar 1900. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Vorstand des Vereines. 


Vorsitzender: A. Lemmer, Direktor der Masehinenfabrik n. MüMenbauanstalt, 
6. Luther, A-G., Braunschweig. 
Vorsitzender-Stellvertreter: H, Rietschel, Geh. Reg.-Rat, Professor an der ` 
techn. Hochschule zu Charlottenburg, Villenkolonie Grunewald C. Hase, Or 
bei Berlin, Bettinastr. 3. 
Kurator: v. Borries, kgl. Regierungs- und Baurat, Hannover., 
Beigeordnete: H. Majert, Direktor der Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. 
A H. Oechelhäuser, Siegen. . 
Truhlsen, kgl. Baurat, Friedenau bei Berlin, Fregestr. 72. 


Stellvertreter: 
Zirksvereines. 


Lenne.B..V. 
eringenieur u. Prokurist bei 
Funcke & Hueck, Hagen UW. 
Stellvertreter: 
| Dr. G. Holzmüller, Professor, Hagen i, W. 


| Märkischer B.-V. 
Ä Nicht mitgeteilt. 


Vorstandsrat. 


Magdeburger B.-V. 
Aachener B.-V. Stellvertreter: C. Grosse, Direktor d. Metallworke v 
Hip Panl Schade, Oberingenieur d. Maschinen- ~” nip T ELEC ot COPS 
Jos. Pitzer, Direktor der Oberrealschule fabrik Germania, Chemnitz. | J. Aders, E A un 
| GC - M. Schreihage, Ingenieur, i. E Gebr. EE 
Wi. Schulz, Professor a. d. techn. Hoch Schreihage, Chemnitz, 0. Dankworth, Ingenieur, Magdeburg- 
. Ter. 
Stellvertreter: S 


Dresdener B.-V. 
C. Arbenz, vorm. Direktor d.Spiegelmanu- Herm, Pfützner, Direktor bei Rietschel 
faktur Stolberg, jetzt Bevollmächtigter 


eit | & Henneberg, Dresden, Johann Georg- | Mannheimer B.-V. 
d. Gesellsch. $t. Gobain; Aachen. | Hans Bolze, Generaldirektor d. Mannh, 
Bayerischer B.-V. 


Eisengiels. u. Maschinenb.-A.-G. Mann- 
an der Techn. Hochschule, Dresden. heim. 
von Lossow, Professor a. d. techn. 
Hochsehnle, München. 


Stellvertreter: udw. Post, Civilingenieur, Mannheim, 
Fr. Hausenblas, Direktor hei I. A. Rie- 


; tp | Hennershofstr. 16, 
sümtliche Vorstandsmitglieder des Be- s qq , 
dinger, Augsburg. zirksvereines. Ke 


Allee.. 
KA Scheit, kgl. sächs. Hunt Hat, Professor 


| 
Jul. Meyer, Direktor d. Spiegelmanu- 
Stellvertreter: Elsass - Lothringer B.-V. faktur St. Gobain, Waldhof bei Mann- 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- heim. 
zirksvereines, 


Weifsenburger Str. 10. 
Bergischer B.-V. Stellvertreter: i 
Oberingenieur, Barmen- sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- | 


zirksvereines. 

C. Breidenbach, Civilingenieur, Elberfeld. | Fränkisch -Oberpfälzischer B.-V. 
Stellvertreter: | Van es 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Re- Karl Weber, städt. Dutt Nürnberg, 
zirksvereines, 


Berliner B.-V. 

R, Cramer, Civilingenteur, kel, Baurat, 
Berlin x, W., hóniegrützer str. 101. 
Fehler, Civilingenieur, i. F, C. Kesseler, 
Berlin N W., Dorotheenstr. 32. 

- Hausbrand, Überingenieur, Berlin SO. 

AT Uter 9, 

erzberg. Civiliugenieur, kgl. Baurat, 
Berlin W, Margarethenstr. 1. : 

use, Direktor bei A. Borsig, ` 

Berg- u, Hüttenverwaltung, Berlin N., 

Chütisseestr, 6. 

A Professor, Direktor d. kgl 


D U 
mech.-techi. Vers ichsanstalt, Berlin W. 
lürnberger Str, 71. 


Paul Rohr, kais. Baurat, Strafsburg (E. 
: SH | Carl Moll, Agent, Mannheim. 

Paul H Mittelrheinischer B..V. 
Rittershansen, | G. Nimax, Generaldirektor d Ransbacher 
Mosaik-Plattenfabrik, Ransbach. 

Stellvertreter: 

A. Rieppel, kel. Baurat, Direktor d.Verein. | sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
Maschinenfabrik Augsburg n. Maschi- !  zirksvereines. 
nenbaugesellschaft Nürnberg A.-G.: 

Nürnberg. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 


irksvereines. ? 
EIN G. Schmidt, Subdirektor d. Technikuis, 
Frankfurter B..V. ' dHmenau, und 


E.Weismüller Maschinenfabrikant Frank- Sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
H $2544 ^ € « D FS. Un 2f ie 
furt a/M.- Bockenheim. zirksvereines. 


Paul Schubbert, Civilingenieur, Frank- | Niederrheinischer B.-V 


furt a/M., Praunheiiner Str. WI l 
. B. Gerdau, Oberingenieur bei Haniel & 


Stellvertreter: D 
Th. Mack, Ingenieur, Frankfurt a/M., | Pueg, Düsseldort-Grafenberg. 


Mittelthüringer B.-V. 
. W. Hansen, Geh. Kommerzienrat, Gotha. 
Stellvertreter: 


Fichardstr. 22, Fr. Wilh. Lührmann, Civilingenieur, 
Stellvertreter: Franz Hasslacher, berat. Suchverstän- Düsseldorf. 
iver i 9: atnieelepe dfe ^a Ce 
Dr. A Frank, Chemiker u. Civilingenieur, met nn reelle n, Frank- | Stellvertreter: 
harlottenburg, Berliner Str. 20. ur Hi DE eic istr. U, 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 


e Livilisgenieur, kgl. Baurat, zirksvereines. 


Ch, | ! Hamburger B.-V. 
Dhur, Kantstr. 162, F. Lesser, kgl Gewerberat, Altona, H 

; m Professor, : p P, gl. Gewerberat, ona, Hum- e 

Schule, Berlin "d ee nn boldtstr. ze | Überschlesischer B.-V. 

JATUp, Ingenieur und Fabrikbesitzer | Alex. Specht, Ingenicur, i. E. Specht, Ziese A. Richter, Walzwerksdirektor, Lipine. 

Berlin A. Prinzen-Allee 24, '| E Cu, Hamburg, Fischmarkt 9. . Boltz, Oberingenieur der Donners- 

- Middendorf, Direktor d. Germanischen ! Stellvertreter: | d UL. 
Stellvertreter: 


Jud, Berlin N. W R aj l 4 N M y D a * ! 
u eilinge, sfägs-Ufer 12. | E. Burgdorf, i. F. Gebr. Burgdorf, Altona, 

We bal, Civilingenieur, Berlin N., | Gr. Gürtnerstr. 59, und sümtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


ranient ut Str ©» , , à nd ` | 
(burger Str, 23, | sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- ` 
Bochumer B.-V. | zirksvereines. 


y er, Bergassessor, Professor an | Hannoverscher B.-V. | Ostpreufsischer B.-V. 
SE Bergschule, Bochum. 


Stell | au Heller, Direktor der Hannov. Ma- ' Bellach, kgl. Baurat, Königsberg i/Pr. 
Stellvertreter: schinenbau-A.-G. vorm. Gevre Egestortt, e 
F.c. ne | : B PS , Stellvertreter: 

Ku nterberg, LP. Winterberg & Jüres, Linden bei dr ieur bei Gebr. Paul Fischer, Oberingenieur der Union- 
sämtliche y eringenieur bei Gebr. giefserei, Königsberg i/Pr. 


'urstaudsmit lie | 
ATKSyereinog UL 


oh. Körting, 
kórting, Körtingsdort bei Hannover, | 
Stellvertreter: 


Braunschweiger B..V. |o. Taaks, Reg.-Baumeister, Hannover. Pfalz- Saarbrücker BN. , 
W. Greiner Civilingenie .atır PH. Friederichs, Oberingen. und Prokurist W. Ugé, Direktor des Eisenw. Kaisers- 
, ngeuleur Braunsclhiw eig. ` . 1 : | P 
Stellv K. der Verein. Schmirgel- u. Maschinen- ` lautern, Kaiserslautern. 
À. Lüdicke p ertreter: | fabriken A.-G. vorm. S. Oppenheim & O. v. Horstig, Ingenieur, Saarbrücken. | 
Hochschule, GO a der technischen Co, und Schlesinger & Co., Hainholz | Stellvertreter: 
A D i ISC 'ej d 1 T) . . DH 
c. Amdt, Ingenieur. Geet Suchver- SEN sämtliche Vorstaudsmitglieder des Be- 
DW. f. Patentw | a 


"sen, Braunschweig, zirksvereines. 


Bremer B.-v. 


Hessischer B.-V. 


1 
í 


W. Müller, O^eringenieur, Prokurist der | 
W.Ghin Direktor q A.-G A-G. vorm. Beck & Henkel, Cassel, Pommerscher B.-V. 
Stein. An ‚Weser, Bremen. Ww eifsenburgstr. 6. Otto Cornehls, Oberingenieur der Ma- 
sämtliche Vor et Stellvertreter: ı schinenbau-A.G. Vulcan, Stettin, Kro- 
Arksvereine, Mitglieder des Be, | sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- | nenhatstr. 17. 
zirksvereines. | Stellvertreter: 
À. Kleines Breslauer B..V. Karlsruher B.-V | sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- ` 
Obere] ep oRenicnr, Professor a, d. Paul Straube, Professor a der grofsh. GE 
' er, k l [reslau. B sinarekstr/11. Bangewerkschule Karlsruhe. : 
lau, Brüder tr ^5 bahndirektor, Bres- S t ellv Se tre te r ; Ruhr-B.-V. 
D . š i D H i , : , : 4 , 1 
sämtliche Stellvertreter; i Zimmermann, Grofsh. man Dé der A.-G. für chem. 
; : smiteli . Bad.Sta: aen, Karlsruhe. Strie, 1 
drksvereinea | Mitglieder deg Bo. | inspektd E ` Leo Backhaus, Direktor d. A.-G. Harkort, 
Lee Chemnitzer B.-V. a ul, Ingenieur, Köln, Gereons- Stellvertrótar: | 
Schimmel ry Direktor bej Oscar Mathée, 
t Co, AG C 


: ittel- | Hubert Otto, Oberingenieur bei Fried. 
a ee Lehrer a. d. techn. Mittel | Krap ‚Essen a/Ruhr. AS it 
techn. | C, Franzen, Civilingenieur, i. F. C. Franzen | Alfr. chilling, Huebnfengirekton] ere 
& E. Knapp, Kóln, Christophstr. 39. hausen, Rheinl. 


r |j Pio : hemnitz, 
Btaata ehranstalten, Gene 


‚sämtliche Vorstandsinitglieder des Be- 
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Martin Hanner, Ingenieur, i, F Hanner 
& Co, Duisburg. 

Th. Beckert, Ingenieur. Direktor d. kgl. 
Maschinenban- un. Hüttenschule, Duis: 
burg. 


| 
| Sächsischer B.-V. 
ı P. Ranft, Civilingen., Leipzig, Inselstr. 16. 
G. Wunder, Direktor der städt. Gasaustalt, 
| Leipzig-Connewitz. 
| Stellvertreter: 
Gustav Unruh, Maschinentabrikaut, i. F, 
| Unruh & Liehig, Leipzig-Plagwitz. 
Süchsisch-Anhaltinischer B.-V. 
lw. Lehmer, Geh. Bergrat, Dessau. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder deg Be- 
Zirksvereines, ferner 
. Kraemer, Gewerbeinspektor, Dessau 
W. Küsel Betriebsdirektor der Chlor- 
kalimnfabrik der Deutschen Solvay- 
werke, Bernburg. 
Neubauer, Bergrat, Stassfurt. 


Schleswig-Holsteinischer B.V. 


R.Veith, Geh. Marine-Baurat n.Maschinen: 
buudirektor, Kiel. 
Stellvertreter: 


sántliche Vorstandsmitglieder des 
zirksvereines, 


Be- 


Siegener B..V. 
C. Grauhan, Regierungs- u. Baurat, Siegen, 
Stellvertreter: 


‚sämtliche Vorstandsmitglieder des Bea 
zirksvereines, 


Teutoburger BN. 
| A. Hübner, Stadtbaumeister, Bielefeld. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Thüringer B..V. 
A. Schreyer, Direktor der Gas- u. Wasser- 
werke, Halle a/s. 
Stellvertreter: 
‚sänttliche Vorstaudsmitglieder des Be- 
zirksvereines. ` 


Westfälischer B.-V. 


W.Beukenberg, Eisenbahndirektor, Dort- 
mund. 
A. Denzinger, Betriebselief b. Schüchter- 
manu & Kremer, Dorunund. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be. 
zirksvereilies. 


Westpreufsischer B.-V. 

Ed. Münster, Oberingen. d. Westpreufs, 
Vereines z. Veberwächung von Dampf- 
kesseln, Danzig. 

| Stellvertreter: 

E. Kunath, Direktor der städt. Gas-, 
Wasser-, Kanalisations- u. Elektrizitäts- 
werke, Danzig. 

| U. Urban, Betriebsingenieur der städt. 

Pumpstation auf der Kämpe, Danzig. 

 Behrey, Reg.-Rat, Direktor der Waggon- 
tabrik, Langtuhr. 

Dr. G. Petschow, 
mühl bei Danzig. 


Württembergischer BN. 


. C. von Bach, Baudirektor, Professor an 
der techn. Hochschule, Stuttgart. 

Henri Cox, Direktor d. Maschinenf. Esg- 

^ lingea, Abt. für Elektrotechnik, Cann- 
stait. 

| C. Stocker, Baurat b. d. Generaldirektion 

d. Württemb. Staatseisenbahneu, Stint- 


f 


Chemiker, Schell- 


art. 
J. Zeman, Professor a. d. techn. Hoch- 
schule, Stuttgart. 


Stellvertreter: 

Ad. Ernst, Professor a. d. techn. Hoch- 
schule, Stuttgart. f 

A. Grols, Oberbaurat, Generaldirektor 
d. Maschinenfabr. Esslingen, Esslingen. 

W. Pickersgil, Professor an der kgl. 
Baugewerkschule, Stuttgart. 2 

Fr. Voith, Kommerzienrat, Fabrikbesitzer, 
Heidenheim a. d. Brenz. 


Zwickauer B.-V. 


G. Melzer, Direktor der Elektrizitäts- 
werke, Zwickau. 
Stellvertreter: 
B. Otto, Murkscheider, Niederplanitz. 
E. Oschatz, Dampfkesselfabrikaut, Mee- 
rané US, 2 
und /,sámtliche/ Vorsfandsmitglieder des 
Bezirksvereines. 


Aachener B.-V. 


Vorsitzender: W. Lynen, Professor a. d. 
technischen Hochschule, Aachen, 

Schriftführer: N. Holz. 

Kassirer: C. Savelsberg. 

Stellvertreter: L. Kaufmann, Max Hasen- 
clever, P. Hengstenberg. 


Bayerischer B.-V. 


Vorsitzender: P. v. Lossow, Professor in 
der technischen Hochschule, München. . 

Stellvertreter: C. Finckh. 

Schrififührer: H. Reckn el. _ 

Stellvertreter: Friedrich Schweitzer. 

Kassirer: Max Lutz. 

Beisitzer: C. v. Linde, K. Beer. 

Fr. Hausenblas, er (der Gruppe 


V. Polak, Schriftführer Augsburg. 
Bergischer B.-V. | 


Ludwig Voltz, Kassirer 

i 

Vorsitzender: Paul Halfmann, Oberin- 
genieur, Barmen-littershausen. , 

Stellvertreter: Wilh. Elbert. 

Schrittführer: A. Daumas, Ph. Ldw. Ebel. 

Kassirer: C. Breidenbach. N 

Vorstandsmitglieder:J.Frölich, 0.Krüger. 


! 


Berliner B.-V. | 


Vorsitzender: Max Krause, Inzenienr, 
Direktor bei A. Borsig, Berg- u. Hütten- , 
verwaltung, Berlin N. Chausseestr. 6. 

Stellvertreter: H. Rietschel. 

Schriftführer: F. Middendorf. 

a DE E Harup: 

Kassirer: C. Fehlert. 

Vorstandsmitglieder: R. Cramer, W. Hart- 
mann. 


Bochumer B.-V. 


Vorsitzender: W. Sommer, Bergassessor, 
Professor an d. Bergsehule, Bochum. 
Stellv. (f. Witten): H. Westermann sen. 

Stellv. (f. Gelsenkirchen): J. Kirschfink. 
Schriftführer: W. Rump. í 

Kassirer: Aug. Reinshagen. ` 

Vorstandsmitglieder: F. C, Winterberg, 
G. Herbst, H. Vermeulen, H.Steinrücke, 
Ernst Stach. 


Braunschweiger B.-V. 


Vorsitzender: P. Hasenbalg, 
Braunschweig. Ferdinandstr. 7. 

Stellvertreter: Denecke. | 

Schriftführer: Erich Baath, 

Stellvertreter: F. Merian. 

Kassirer: A. Beuthner. 


Ca 


iviliug, 


( 
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Bremer B.-V. | 
! 
Vorsitzender: W. Gleim, Direktor der 
A.J, Weser, Bremen. 

Stellvertreter: Bruno Girardoni. 
Sehriftführer: Eugen Kotzur. 
Stellvertreter: Dr. phil. Bergholz. 
Kassirer: G. Evers. 


Breslauer B.-V. 


Vorsitzender: Dr. A. Heintz, Direktor d. 
C. kKulmizschen Chamette- Industrie, 
Breslau, Kaiser Wilhelmstr. 27. 

1. Stellvertreter: E. Festner. 

2. " R. Schindler. 

1. Schriftführer: C. Heine. 

d S H. Debusmann. 

Kassirer: Paul Trappe. 


Chemnitzer B.-V. | 


Vorsitzender: Fr. Freytag, Professor a, 
den Technischen Staatslchranstalten, 
Chemnitz, 

Stellvertreter: M. Schreihage. | 

Schriftführer: M. Rebs, R. Chrz. | 

Kassirer: Ferd. Bachers. 


Dresdener B.-V. 
Vorsitzender: Herm. Pfützner, Direktor 


bei Hietsehel & Heunebere Dresden, | 


S B. 
Johann Georg- Aller. 


Stellvertreter: H. Scheit. 

Schriftführer: 0. Barnewitz. 

Stellvertreter: Fr. Kühne, 

ner ; A. W. Bauerbrey. 
'"rstandsmitglieder: E. G. Fischinger 
W. Meng. e 


Selbstverlag des Vereines. — 


, Vorsitzender: 


Angelegenheiten des Vereines. 


Vorstände der 
Elsass-Lothringer BN, 


Vorsitzender: P. Rohr, kaiserl. Banrat, 
Strafsburg i E... Weitsenhimger Str. 10. 

Stellvertreter: A. Trautweiler. 

Sehrititührer: E. Caesar. 

Stellvertreter: W. Bergmann. 

Kassirer: Kurt Randel. 

Bibliothekar: Alfr. Ungerer. 


. Beisitzer: M. Jaretzki, M. Froehlich, 


J. Bitter, F. A. Hubbuch, A. Schmitter, 
f. Mülhausen: E. Muff, t. Metz: J. Kuntz. 


Fränkisch -Oberpfálzischer BN, 


Vorsitzender: Karl Weber, dt Baurat, 
Nürnberg. 

Stellvertreter: A, Rie pel. 

Schriftführer: A. Stich. 

Stellvertreter: Aug. Utzinger. 

kassirer: J. Lauer. 

Vorstandsinitglieder: H. Bissinger, Franz 
Wagner. 


Frankfurter B.-V. 


Vorsitzender: E. Weismüller, Maschinen- 
fabrikant, Fraukturt a M. - Bockenheim. 

1. Stellvertreter: P. Schubbert. 

2: £ Th. Mack. 

Schriftführer: Fr. Schramm. 

Stellvertreter: K. Geisler, 

Kassirer: H. W. Bergner. 

Vorstandsmi'elieder: 0. Berndt, M. 

. Gutermuth, Hasslacher, W. Röm- 

held, Astfalck 

Vereinssekretiir: C. Genz. 


Hamburger B.-V. 


Vorsitzender: F. Lesser, kgl. Gewerberat, 

Altona, Huimboldtstr, 27, 
Stellvertreter: Carl Schumacher. 
Schrittführer: F. Prohmann. 
Stellvertreter: R. Rieck. 
Kassirer: A. Jacobi, 


Hannoverscher B.-V 


Vorsitzender: Joh, Kórting, Oberingen. 
bei Gebr. hortinz, hkortingsdorf bei 
Hannover. 

Stellvertreter: Karl Riechers. 

Kassirer: E. Adriani. 

Bücherwart: E. Lohmann. 


Schriftführer: Rud. Gail, 0. Erlandsen, | 


W. Berding. 


Hessischer B.-V. 


Vorsitzender: W, Müller, Oberinzenienr, 
Prokurist d. A-G, vorm. Beek A Henckel 
Cassel, Weitsenburestr. G. 

Stellverireter: E. Maercker. 

Schrififührer: Fr. Koch, 

Stellvertreter: J. G. Keller. 

Kassirer: Heinr. Grau. 

Vorstandsmitglied: L. Hahne. 


LI 


Karlsruher B.-V. 


Vorsitzender: Paul Straube, Professor a. 
T IIR. Baugewerkschile, Karlsruhe 


LB. 
Stellvertreter: Fr. Zimmermann. 
Schriftführer: C. Ahrens. 
Stellvertreter: Ad. Heitler, 
hassirer: Ed. Dolletscheck. 


Kölner BN. 


Fr. Schultz, Ingenie 
Köln, Gereonsdriseh 17. ` GE 
Stellvertreter: C, Franzen. 
Schriftführer: K. : 
Stellvertreter: OÖ. e. 
Dr A. Schwanck. 
'orstandsmitglieder: F. Joly, H Ge 

M. Münzel, Alfr. Deeg. 5 Zen 


Lenne-B.-V. 


Vorsitzender: C. Hase, Obering. u. Pro- 

kurist bei Funeke A Hueck. Hagen i. W 
Stellvertreter: Dr. Holzmüller. ` 
Schriftführer: G. Hellenthal. 
Kassirer: Dr. Lucas. 


Vorstandsmiiglieder: Ad. Bechem 
Disselhoff, H. Hansen. Pos 


Märkischer B.-V. 


Noch nieht mitgeteilt. 


Kommissionsverlag und Expedition: Julius Spriuger in Beilin N, 


Bezirksvereine. 
| Magdeburger B.-V. 


Vorsitzender: C, Grosse, Direktor d. 

|0 Metallwerke vorm. dJ. Aders, Magde- 
burg-Neustadt. 

Stellvertreter: Q. Dankworth. 

Schriftführer: A. C. G. Möller. 

Stellvertreter: C. Brückner. 

Rassirer: C. Prüsmann. 


Mannheimer B.-V. 


Vorsitzender: Ludwig Post, tivilingen., 
| Mannheim. , 

Stellvertreter: F. Schmidt. 
Sehriftführer: A. Fuhr. 

Stellvertreter: A. Gille. 

Kussirer: Carl Moll. 
| Bibliothekar: Ludwig Tiedemann, 
| Beisitzer: Joh. Klein, E. Kasten. 


Mittelrheinischer B.-V. 


| 
| Vorsitzender: @ Nimax. Generaldirektor 
der Ransbacher Mosaik- Plattenfabrik, 
Ransbaech. 
Stellvertreter: Nolte. 

Schriftführer: Otto Gauhe. | 
Stellvertreter: E. Feld. | 
Kassirer: C. 8. Schmidt. | 


| Mittelthüringer B.-V. 
| Geschüftstelle: Erfurt, Bahnhofstr. 6. 


Vorsitzender: Carl Schaltenbrand, In- 
genieur, Erfurt. 

Stellvertreter: H. Ortmann. 

Schriftführer: A. Rohrbach. 

Stellvertreter: Joh. Scholl. 

Kassirer: V. Kanigs. | 

Vorstandsmitelieder: W. Hansen, Gg. 
Schmidt, Ed. Polewka. 


Niederrheinischer B.-V. 


Vorsitzender: B. Gerdau, Oberingenienr 
bei Haniel & Lueg, Düsseldorf Graton- | 
berg. 

Schriftführer: Czeslas Birsztejn. 

Kassirer: Gust. Schnass. | 

‚Vorstandsmitelieder: Fr, Wilh. Lühr- 
| mann, H. Ehlert. 


: Kassirer: H. 


| Oberschlesischer BN. 


Vorsitzender: L., Boltz, Oberingzenieur 
der Donnersmarekhütte, Zabrze o N. 

Stellvertreter: A. Richter. 

Schriftführer: Dr. Schürmann. 

Stellvertreter: B. Batter, 

Kassirer: G. Tümmler. 

Vorstandsmitglieder: Blau, Zander. 


Ostpreufsischer BN. 


Vorsitzender: Georg Hüser, Ingenieur, 
Königsberg i/Pr. 

Stellverireter: Bellach. 

Schriftführer: Türk. 

Stellvertreter: Fritz Schalk. 

Schatzmeister: Dr. P. Zechlin. 


| 
Pfalz- Saarbrücker B.-V. | 


I 

Vorsitzender: W. Ugé, Direktor d. Eisen- 

werkes Waiserslautern. Kaiserslautern. 
Stellverireter: v. Horstig. 
Schriftführer: Hermann Darr. 
Stellvertreter: Ph. Schmelzer. | 
|, Kassirer: Gg. Heckel d. J. 
Stellvertreter: H. Willing. 


Pommerscher B..V. 


| Vorsitzender: Otto Corneh!s, Oberine. ' 
d. Masehinenbau-A.-G.. Vulcan, Stettin, 

kreoneuhofstr. 17. 

| Stellvertreter: K, Benduhn. 

Schriftführer: H. Hagans. 

Stellvertreter: C, Erhard. 

Küssirer: Seydell. 


Ruhr -B.-V. 


| Vorsitzender, M. Liebig, Direktor der 
A.-G. für chem. Industrie, Schalke. 
Stellvertreter: Fr. Caemmerer, 
Schriftführer: Max Weidler. 

‚ Stellvertreter: C. Müller. 

| Kassirer: C. Neuhaus, 


Vorstandsmitglieder: F. Freudenbe 
WW iud 


' Stellvertreter: 


. Stellvertreter: 


Zeitschrift des. Vereines 
deuiselier Inzenmeure, 


Sächsischer B.-V. 


Vorsitzender: Paul Ranft, Civilinzeniir, 
Leipzig, Inselstr. 16. | 

Stellvertreter: C. Lembert. 

Schriftführer: 0. Schramm. 

Bibliothekar: C. H. Jäger. 

Kassirer: A, Zechel. 

Vorstandsmitglieder: @. Unruh, Ph. Gei, 
derski, J. A. Opitz, A. Hoffmann. 


Säohs.-Anhaltinischer B.V. 
Vorsitzender: W. Lehmer, Geh. Bergrat, 


Dessin. 
Stellvertreter: Dr. Precht. 


| Schriftführer: A. Schöne. 


Stellvertreter: F, Waldau. 
Kassirer: Franz Schäfer. 


Schleswig-Holstein. B.-V. 


Vorsitzender: R. Veith, Ceh. Marine- 
Baurat und Masehinenbaudirektor, Kiel. 

Stellvertreter: ©. Bartsch. 

Schriftführer: E. Schmidt. 

Stellvertreter: F. Btellter. 

Kassirer: H. Zeitz. 


Siegener B.-V. 


Vorsitzender: Carl Grauhan, Regierungs- 
u. Baurat, Siegen. | 

Stellvertreter: H, Majert. 

Schriftführer: Carl Wolff. 

Stellvertreter: W. Wischel. 

Kussirer: A. Bornträger. . 

Beisitzer: Fritz Menne, Ernst Klein. 


Teutoburger B.-V. 


Vorsitzender: A. Hübner, Stadtbaumvister, 
Bielefeld. . 

Stellvertreter: E. Rein. 

Schriftführer: J, H. Bauer. 

Stellvertreter: F. A. Uhlig. 

M. Stahel. 

liltfskasse: KH. M. Stahel. 


Thüringer BN, 


Vorsitzender: Dr. Hans Lorenz, Professor 
an der Universität. Halle a^. 

1. Siellvertreter: A. Gutwasser. 

2. Stellvertreter: Dr. Bernigau. 

Kassirer: Kretschmer. 

Schriftführer: Dr. Mohs. , 

See re F. Carnarius. 

Hilfskasse: ff. munter. 

Vorstandsmitglied: Fried. August. 


Westfälischer B.-V. 


Vorsitzender: Gustav Müller, Eisenbahn- 
direktor, Dortmund. 

Stellvertreter: Louis Othegraven. 

Schriftführer: Franz Tetzner. 

UR RN Röser. 

Kassirer: Ir olte. 

Vorstandsmitglieder: E. Bohnstengel, Y. 
Lemmers-Danforth. 


Westpreufsischer B.-V. 


Vorsitzender: Ed. Münster, Oberin 
des Westpreufs. Vereines Zur Loi 
wachung von Dampfk.. Danzig. 

Stellvertreter: E. Kunath. 

Schriftführer: U. Urban. 

Stellvertreter: Schrey. 

Kussirer: Dr. Petschow. 


Württembergischer B.-V. 


Vorsitzender: Henri Cox, Direktar dot 
Maschinenfabrik Esslingen, Abten. 
Elektrotechnik, Cannstatt. 

Stellvertreter: C, Stocker. | 

Schriftführer: W. Picke 

F. Haier. 

Kassirer: Hugo Lamprecht. 

Vorstandsmitglieder: 4. Y. 
Ernst. C. Giesing, A. Gros, KS 
C. Hanst, G. Heim, Ph. Huber, Yi 
P. Mauser I, Fr. Voith, Ph. 

J. Zeman. 


Zwickauer B.-V. 


TR ler 
` Vorsitzender: Gust. Melzer, Dir Ktor ! 


Sektrizitátswerke. Zwickau. 
ellvert Dittmarsch. 
Schriftführer: F 
Stellvertreter: 
Kassirer: F. eukirch. 

Beisitzer? Ferd. Zinkeisen, W. Schubert 
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Ueberbliek über den gegenwärtigen Stand der Metallographie. 


Von E. Heyn, Ingenieur, Charlottenburg. 


(hierzu Texthlatt 4) 


Das grofse Interesse, welches die Fachwelt des Auslandes 
der Metallographie, diesem neuen Zweige der metallurgischen 
Wissenschaft, entzerenbringt, lässt es wünschenswert erschei- 
neu, durch einen zusammenfassenden Bericht auch die Ver- 
treter der heimischen Industrie mit dem Wesen und den 
Zielen dieses Wissensgebietes bekannt zu machen. 


Bri der so aufserordentlich ausgedehnten Verwendung 
und der hohen Wichtigkeit der Legirungen ist es naturge- 
mäls, dass die Art ihrer Herstellung, ihre Eigenschaften. und 
deren Veränderung unter besonderen Umständen Gegen- 
stand eingehendster Untersuchungen seitens der Praxis nnd 
der Wissenschaft geworden sind. Bei allen diesen Unter- 
suchungen ist aber bis vor kurzem ein Punkt wenig be- 
achtet worden, nämlich die Frage, wie man sich den inneren 
Aufbau einer Legirung vorzustellen hat, und in welchem 
Ausammenhange er mit den Eigenschaften der. Legirung 
und ihrer Bestandteile steht. 


Wohl die meisten, die in ihrem Beruf mit Legirungen 
zu thun. haben, werden der Meinung sein, dass diese, abge- 
schen von einigen in die Augen fallenden anderszearteten 
Absonderungen (Saigerungen), in ihrer ganzen Masse voll- 
kommen homogene Körper seien, die an allen ihren Punkten 
gleiche chemische und gleiche physikalische Beschaffenheit aut- 
weisen. Indessen. Legirungen solcher Art bilden die Aus- 
hahmefälle; die meisten der dargestellten Legirungen sind im 
erstarrten Zustande mehr oder weniger innige Gemenge che- 
miseh und physikalisch verschiedener Bestandteile, die sich 
allerdings vielfach nur dem bewaffneten Auge als solche zu 
erkennen geben. Schon längst ist durch die Metallurgen, 
vor allan durch Ledebur, immer wieder darauf hingewiesen 
worden, dass die Legirungen als erstarrte Lösungen ver- 
schiedener Körper in einander zu betrachten seien. Das 
Mikroskop hat diese Ansehauung in allen Punkten bestätigt und 
lat gezeigt, dass die wertvollen Aufschlüsse, welche die 
neuere Chemie dank den Arbeiten Guthries, Le Chateliers, 
van t Hoffs, Roozebooms, Küsters uns über die Natur 
der Lósungen im gewóhnliehen Sinne (Lósungen von Salzen 
m Wasser, Alkohol usw.) gebracht hat, sich unmittelbar auf 
dàs Gebiet der Legirungen übertragen lassen. 


,. Die Lehre von diesen Metalllósungen ist nun der 
Jinzste Zweig der metallurgischen Wissenschaft, der den Na- 
Inen Metallographie erhalten hat. Sie hat natürlich auch 
die reinen Metalle mit in den Bereich ihrer Betrachtungen 
^u ziehen, da diese als Lösungsmittel bezw. gelöste Kör- 
per- eine Rolle spielen. Das unentbehrlichste und einfachste 


Hülfsmittal aa "o $ CSN ae ee re .— 4 Tr. IO 
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dessen man nach geeigneter Behandlung des Metalles oder 
der Legirung Zahl, Kennzeichen und Mengenverhältnisse der 
Bestandteile (Gefügebildner) feststellt, aus welchen sieh die 
Legirung aufbaut. Hiermit ist aber zunächst nur ein kleiner 
Schritt zur Erkenntnis des inneren Autbaues der Legirungen 
gethan; weiterer Aufschluss ınuss durch andere Verfahren 
erzielt werden. Es kommt hier die chemische Analvse in zweier- 
lei Form der Ausführung inbetracht: einmal als Bauschalana- 
lyse, wodurch lediglich das Gewichtsverhältnis der die Lewi- 
52 . H D e we s m 
rung bildenden chemisch einfachen Körper ohne Rücksicht auf 
ihre Verteilung in den einzelnen Gemengeteilen bestimmt wird; 
` . , 
zum andern als Partialanalyse, die Aufschluss über den 
eheinischen Aufbau der einzelnen Gemengeteile (Getügebildner) 
n 5 EN 
zu geben versucht. Da die letztere Analyse weren der 
Kleinheit der einzelnen Gemengeteile vieltach auf bisher noch 
nicht überwundene Schwierigkeiten stófst, müssen alle müo- 
lichen Verfahren der Trennung und Kennzeichnune dieser 
Ei SECH : m i A f j EN a b 
LG fügebildner herangezogen werden, die auf Umwegen das- 
selbe Ziel austreben: kristallographische Beobachtungen sowie 
* R _ N R s 1 . E 
Untersuchungen über physikalisch-chemische Konstanten (Er- 
starrungspunkte, elektrische Leittähigkeit, elektromotorische 
Kraft, spezifische Wärme, spezifisches Gewicht, Lüsuneswiir- 
men, Festigkeitszahlen, Härte und noch viel mehr) Solche 
Untersuchungen erfordern natürlich einen weitrehe : 
warden Pind CART gehenden Aut. 
aud an Kinrichtungen, Zeit und Arbeit. Zum Glück brauche 
N z à 1 * . i « i 
sie aber nicht Gegenstand laufender Arbeiten zu eh 
r a PAM 
Wenn dureh diese Untersuchungen einmal die nët ix 
'hlüsse über di Bono HIV notipen. Auf. 
schlüsse über die chemisch-physikalische Natur der einzel 
Gefügebildner einer Legirungsreihe veoeecben e; men 
das Mik ;k E S. R n SH sind, SO genürt 
S Mikroskop, um sie an optischen Kennzeichen a 
„uerkennen und ihr weiteres Verhalten zu verfoleen pun 
Fall liegt ähnlich wie bei chemischen Reaktione OR M id 
le Cl > ik > s s tonen, nuttels deren 
aer IWIDIKET die Art chemischer Elemente selbst T " 
verwickeltsten Gruppirungen wiedererkennt ohne à ._ 
nötig hätte, die ganzen umfangreichen Beobachten DË 
wiederholen, die ; » | cobachtungen zu 
olen, die zur Aufstellung dieser Charakteristisch teal 
tionen geführt haben. | chen Reak- 
Wenn Zahl, Kennzei 
nnzeiche ne ; 
chemisch-physik: is ; n, Mengenverhiltnisse sowie 
nenisch-physikalische Natur der einzelnen N Ae 
einer Legirung ermittelt sind, so schliefst sich di eh 
die vorwiegend wissenschaftlichen Wert hat Ko A oi 
an, welche auch von hervorragend praktisch Wi Wie 
ist. Es handelt sieh noch darum. Afe er „Wichtigkeit 
Beziel "i f leStzustellen:; In. wele 
ezlebung stehen die-obeugenannten Fakto har 
Weise i ; 8 8 als Ganzes zkiet? in 
eise beeinflussen sie das Verhalten ve 
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Verhalten des Materials unter verschiedenen Uinstünden aus 
diesen Faktoren zu erklären? 

Diese Ziele der Metallographie sind freilich, wie gleich 
im voraus bemerkt werden muss, noch nicht erreicht. Es 
ist noch ein weiter Weg bis dahin, und es bedarf noch 
eines erheblichen. Aufwandes an unermüdlicher Forschung, 
um die junge Wissenschaft ihrem Endziel näher zu brin- 
gen. Was aber bis jezt erreicht wurde, ist im vollsten Mafse 
ermutigend und hat bereits dazu geführt, metallographische 
Verfahren in Fällen zu Hülfe zu nehmen, wo die üblichen 
Materialprüfungsverfahren und die chemische Analyse genü- 
gende -Aufschlüsse nicht zu geben imstande waren. 


I. Allgemeines über das Verhalten von Metall- 
lösungen bei ihrer Erstarrung. 


Wichtige Aufschlüsse über das Wesen der Lösungen im 
gewöhnlichen Sinne wie auch der Metalllósungen (Legirungen) 
geben die Erscheinungen während des Erstarrens, oder giebt, 
wie man sich ausdrückt, ihr krvoskopisches: Verhalten. 
Man denke sich zunächst reines Wasser in einem Gefäfs durch 
eine Kältemischung aufserhalb desselben allmählich von Zim- 
mertemperatur abgekühlt. An einem eingehängten Thermo- 
meter wird man zunächst ein allmähliches Sinken der Tempe- 
ratur beobachten. Plötzlich, wenn die Temperatur aut 0" C 
angelangt ist, hört das Sinken der Quecksilbersäule auf. Die 


Temperatur bleibt längere Zeit unverändert, bis die ganze 
Masse.zu Eis erstarrt ist. 


Von diesem Zeitpunkt ab 
ist wieder eine weitere all- 
mühliche — Temperaturab- 
nahme in der erstarrten 
Masse zu bemerken. Trägt 
man die beobachteten Zei- 
ten als Abszissen und die 
zugehörigen Temperaturen 
als Ordinaten auf, so er- 
giebt sich eine Kurve un- 
gefäihr von der Gestalt 
wie in Textfig. 1. Im Verlauf der Strecke BC erfolgt die 
Erstarrung des Wassers zu Eis; die hierbei freiwerdende Wärme 
verhindert ein weiteres Sinken der Temperatur. V erfolgt man 
in ähnlicher Weise eine Lösung von 10 Teilen Kochsalz in 90 
Teilen reinen Wassers während ihrer Erstarrung, so wird die 
Kurve wesentlich anders verlaufen, etwa so wie 1n Texttig. 2. 
Das Thermometer wird vorerst eine ohne Unterbrechung ver- 
laufende Abnahme der Temperatur bis — 8^ C anzeigen, ent. 


»70 


E (1-8? Erstarrungvon Wasser 


Anreuherung des legt bleibenden: 
Wassers an. Auchsalz 


e em e mm 
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J Zrstarrungdesletzten 


flüssigen Restes 
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sprechend dein Kurventeil EF. Hier tritt ein E 
der Temperaturabnahme ein; gleichzeitig kann man e S ek S 
Ausscheidung von Kisteilehen wahrnehmen. Infolge des Ueber- 
: asser in den festen Aggregatzustand wird W irine 
Temperaturabfall verzögert wird. 
Durch das sich immer mehr ausscheidende Eis wird der noch 
flüssige Teil der Lösung an Kochsalz angereichert. Bei 
— 329 C ist wiederum ein Haltepunkt in der Temperaturab- 

yu beobachten; die Teniperatur bleibt unverändert, bis 
ne Von da ab sinkt die Quecksilber- 


; se erstarrt ist. à; 
es Et. rmterbrechung weiter, bis sich die Temperatur im 
pac des Getälses mit derjenigen der Kältemischung aufser- 
nn T SS 


Ib ausgeglichen hat, Wesentlich am Versuch ist das Auf- 
: n zweier deutlich getrennter Erstarrungspunkte rs Ge 
d Ki e Gefri W s um 8° durc 
iedri ' ırpunktes des Wasser 
Erniedrigung des Gefrierp 


ganges von W | 
frei, wodurch der weitere 
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die Gegenwart des Kochsalzes. Stellt man sich nun weiter 
Kochsalzlösungen in Wasser mit verschiedenen Gehalten an 
Kochsalz her, beobachtet in gleicher Weise die auftretenden 
Erstarrungspunkte und trägt diese als Ordinaten auf, während 
die entsprechenden Kochsalzgehalte als Abszissen eingezeich- 
net werden, so ergiebt sich die in Textfig. 3 dargestellte, zu- 
erst von Guthrie!) 1876 mitgeteilte Kurve, die als Kurve 
der Erstarrungspunkte der Lösungen von Kochsalz in Wasser, 
kurz auch als Erstarrungs- oder Gefrierpunkt-, zumteil auch 
Schmelzpunktkurve bezeichnet wird. Sie beginnt bei A am 
Erstarrungspunkt des reinen Lösungsmittels,. des Wassers, 
bei o? C und besteht aus den beiden Zweigen’ AB und BC, 
welche sich in B schneiden, sowie aus einer wagerecht ver- 


Fig. 3. 


Erstarrungsnundct 


p, Na CL 


laufenden Linie DE, die durch den Schnittpunkt B geht. 
Der oben betrachteten 10 prozentigen Lösung von Kochsalz 
entspricht hierin die Linie X Y. Fist der obere Erstarrungs- 
punkt, welcher bei — 5? C lag, G der untere bei — 22°C. 
Nimmt man eine andere Lösung, z. B. von ?5 pCt Kochsalz, 
entsprechend der Vertikalen Z U, an, so werden sich eben- 
falls zwei getrennte Erstarrungspunkte H und J feststellen 
lassen, nur ist der bei H ausgeschiedene Kórper nicht mehr 
Eis, sondern Kochsalz. Es entspricht somit der Zweig AB 
der Erstarrung von Wasser (Lösungsmittel), der Zweig BC 
derjenigen von Kochsalz (gelöster Körper). Der Zweig BC 
verläuft sehr steil und würde bei weiterer Fortsetzung beim 
Schmelzpunkt des reinen Kochsalzes oberhalb 700° C enden. 
Da alle Senkrechten links und rechts von B die Erstarrungs- 
punktkurve in 2 Punkten schneiden, haben auch alle Koch. 
sa’zlösungen mit mehr oder weniger als 23,5 pCt Kochsalz 
„wei getrennte Erstarrungspunkte; nur die Lösung mit 23,5 ptt 
Kochsalz bildet eine Ausnahme, sie besitzt nur einen einzigen 
Gefrierpunkt. Eine solche Lösung erstarrt wie cin chemisch 
einheitlicher Körper; der Verlauf ihrer Erstarrung wird ge 
kennzeichnet durch eine ähnliche Kurve wie in Textfig. 1, nur 
dass deren wagerecht verlaufender Teil bei — 22° C liegt. 
Aus Textfig. 3 lässt sich weiter ableiten, dass der obere 
Gefrierpunkt der Lösungen bis zu einem Gehalt von 23,5 pCt 
Kochsalz mit steigendem Salzgehalt sinkt, dass also der Ge- 
frierpunkt des Lösungsmittels (Wasser) durch Zusatz von ge 
lóstem Kórper (Kochsalz) erniedrigt wird. Weiter ergiebt sich, 
dass der zweite Gefrierpunkt für alle Lósungen bei der gleichen 
Temperatur liegt wie derjenige einer Lösung von 23,5 pt! 
Kochsalz. Beim oberen Gefrierpunkt beginnt sich Fis aus- 
zuscheiden, bis der zurückgebliebene Flüssigkeitsrest soweit 
an Kochsalz angereichert ist, dass sein Gehalt an diesem Körper 
23,5 pCt beträgt; dann erstarrt diese Lösung beim zweiten 
Gefrierpunkt. Bei Lösungen mit mehr als 25,5 pCt Kochsalz 
scheidet sich dagegen zuerst der Ueberschuss an diesem Körper 
vom oberen Gefrierpunkt ab aus; die Lösung wird dadureli 
verdünnter, bis der Gehalt von 23,5 pCt Kochsalz erreicht Ist 
und nun die Erstarrung so vor sich geht, als ob nur die dem 
Punkte B entsprechende Lösung vorhanden wäre. Da die 
Erstarrung der Lösung mit 23,5 pCt Kochsalz genau so cr 
folet wie die eines chemisch einheitlichen Körpers, hat man 
lange der Ansicht zugeneigt, sie nicht als einfache Lösung: 
sondern als eine Verbindung des Kochsalzes mit dem Wasser 
nach Art der Hydrate aufzufassen, und hat ihr und ähnlichen 
Lösungen deswegen den Namen »Kryohydrat. beigelegt. Durch 
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Offer!) wurde jedoch 1880 der umfangreiche Beweis erbracht, 
dass das erstarrte »Kryohydrat« nur ein inniges Gemenge 
von Eis- und Kochsalzkriställchen ist, unter anderm dadurch, 
dass er mittels Alkohols das Eis herauszulósen imstande war, 
wobei ein Kristallnetzwerk von festem Kochsalz hinterblieb. 
Die Untersuchungem von Ponsot 1895 haben dies vollauf 
bestätigt. Man bezeichnet daher jetzt die betreffende Lösung 
mit 23,5 pCt Kochsalz als eutektische Mischung oder 
Lösung und den Temperaturpunkt B bei — 22°C a's den 
eutektischen Punkt; der Grund für die Wahl dieser Be- 
zeichnungsweise soll weiter unten angedeutet werden. 

Ganz analoge Erscheinungen wie die eben besprochenen 
treten auch beim Erstarren von Silber-Kupferlegirungen auf, 
welche nichts anderes als Lösungen von Kupfer in Silber 
bezw. von Silber in Kupfer sind. Die Kurve der Erstarrungs- 
punkte, wie sie von Heycock und Neville?) ermittelt wurde, 
ist in Textfig. 4 wiedergegeben. Es bedeuten hierin 


wiederum die Abszissen den Gehalt der Legirung an Kupfer 
in Gewichtsprozenten, die Ordinaten die mittels eines Pvro- 
meters ermittelten Erstarrungspunkte in Celsius Graden. Die 
Kurve besteht aus 3 Teilen, dem Zweige A B, entsprechend 


Fig. 4. 


60 70 e a WO 
der beginnenden Ausscheidung von Silber, dem Zweige B C, 
entspreehend der beginnenden Erstarrung des Kupfers, und 
der Wagerechten DE, entsprechend der Erstarrung der eutekti- 
schen Legirung, deren Mischungsverhültnis durch die Abszisse 
des Punktes B zu 28 pCt Kupfer und 72 pCt Silber angegeben 
wird. Erstarrt also z. B. eine Legirung von 20 pCt Kupfer und 


1 Wien. Akad. Ber. (2) 81 S. 1058. 
?) Trans. Roy. Soc. A 1897 S. 25. 


Fig. 5. 


Nnmond: Legirung mit 85 pCt Silber und 
15 pCt Kupfer, 
auf Purpurfarbe angelassen (lin. Vergr. 480). 


b) eutektische Mischung von Silber- (weifs) und 
Kupfer- (schwarz) Kristalliten. 


Osmond: Legirung mit 85 pCt Silber und 
65 pC* Kupfer, 
auf Purpurfarbe angelassen (lin. Vergr. 430). 
b) eutektische Mischung von Silberkristalliten (weils) 
und Kupferkristalliten (dunkel). 
c) Kupferausscheidungen. 


80 pCt Silber, so beginnt bei etwa 815° C sich Silber dee 
scheiden. Dadurch wird der flüssige Rest der Legirung an Kupfer 
angereichert, bis der Gehalt an letzterem Körper 28 pCt Ge 
trägt; dann erstarren Kupfer und Silber zugleich bei 7 
zu einem innigen Gemenge. Fasst man anderseits 2. B. eine 
Legirung von 60 pCt Silber und 40 pCt Kupfer ins Auge, 
so ergiebt sich aus Textfig. 4 bei 830^ Beginn der Ab- 
scheidung von Kupfer; der flüssige Rest der Legirung wird 
kupferürmer, bis schliefslich wiederum der Kupfergehalt von 
28 pCt der eutektischen Legirung erreicht ist und diese bei 
778° erstarrt. Aus Textfig. 4 ergiebt sich ohne weiteres, dass 
die eutektische Legirung den niedrigsten Erstarrungspunkt, 
demnach auch den niedrigsten Schmelzpunkt von allen mög- 
lichen Silber-Kupferlegirungen hat, und daher hat sie auch 
den Namen »eutektisch«, d. h. gutflüssig, bekommen. Die 
eutektische Legirung kann auch aufgefasst werden als eine 
gesüttigte Lósung von Kupfer in Silber, oder als eine solche 
von Silber in Kupfer. Die Legirungen links von B ent- 
sprechen verdünnten Lösungen von Kupfer in Silber, die 
rechts von B verdünnten Lósungen von Silber in Kupfer. 
Ebenso wie die eutektische Legirung als Ganzes erstarrt, 
wird sie auch als Ganzes, wie ein chemisch einheitlicher 
Körper, aus dem festen in den flüssigen Aggregatzustand 
übergehen. Anders verhält sich dagegen eine Legirung mit 
z. B. 20 pCt Kupfer, Hier wird bei der Erhitzung zunächst 
die gebildete eutektische Mischung als diejenige ınit dem 
niedrigsten Schmelzpunkt flüssig werden, während Silber noch 
festbleibt; allmählich wird von dem bereits verflüssigten Teile 
mit steigender Temperatur mehr und mehr Silber aufgelóst, 
und zwar weit unter dem Schmelzpunkt des reinen Silbers, 
bis schliefslich bei etwa 815" C die ganze Masse flüssig ist. 
Durch den Vergleich der Erstarrungspunktkurve der 
Silber-Kupferlegirungen init denjenigen der Kochsalz-Wasser- 
lösungen hat sich zunächst aus rein spekulativen Gesichts- 
punkten ergeben, dass Legirungen mit weniger als 28 pCt 
Kupfer aus zwei Gemengteilen (Gefügebestandteilen) bestehen 
müssen, nämlich aus Ausscheidungen von nahezu reinem 
Silber («), umgeben von der zuletzt erstarrenden eutektischen 
Mischung (b) aus einem Gemenge von Kupfer und Silber- 
kristalliten. Das Gefüge von Legirungen mit mehr als 
28pCt Kupfer ınuss gebildet werden aus Kupferausscheidungen 
(e), umgeben von der cutektischen Mischung (5) Eine 
Legirung schliefslich mit 28 pCt Kupfer muss nur das Gefüge 
der eutektischen Mischung (b) aufweisen. Dies wird im 
vollsten Mafse bestätigt durch die mikroskopische Untersuchung, 
deren Ergebnisse die Textfiguren 5 bis 7 darlegen sollen, 
welche entnommen sind aus Osmonds Schrift: »Die Metallo- 
graphie als Untersuchungsmethode«, Stockholiner Kongress 


Osmond: Legirung 


l mit 72 pCt Silb 
jin 28 pCt. K upfer, 
auf Purpurfarbe angelassen (lin. Vergr 180) 
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1897, Baumaterialienkunde II. Jahrgang, Heft 4. Die Bilder 
stammen von polirten Metallstücken, die angelassen wurden, 
wobei Kupfer eine orangerote Färbung annahm, Silber da- 
gegen weils blieb. Durch die mikroskopische Analyse ist 
aber noch etwas festgestellt, was aus Textfig. 4 nicht hervor: 
echt. Werden nämlich nach Osmond (s. oben) Legirungen 
geprüft, die nur geringe Mengen entweder von Silber oder von 
Kupfer enthalten, so zeigt sich im Getüge eine Unterscheidung 
zwischen den Gefügebestandteilen a und b bezw. e und b nicht, 
es erscheint eine homogene Masse. Eutektische Legirung b tritt 
erst sichtbar hinzu, wenn mindestens 1 pCt an Kupfer bezw. Silber 
in der Legirung vorhanden ist. Daraus kann geschlossen 
werden, dass der Gefügebestandteil a nieht reines Silber, eben- 
so e nicht reines Kupfer ist, sondern dass der sich zuerst 
ausscheidende Körper auch im festen Zustande noch eine 
kleine Menge des anderen gelöst zu halten vermag. 
Schmelzpunktkurven von der Art der in Textfig. 3 und 4 
dargestellten sollen im Folgenden als zur Form I gehörig 
bezeichnet werden. Sie entsprechen Lösungen (bezw. Legi- 


rungen), deren Bestandteile sich beim Erstarren vollständig 
oder wenigstens nahezu wieder trennen und deren Erstarrungs- 
punkte sämtlich niedriger liegen als die der reinen Bestandteile. 


Fig. 8. 


Eine andere als kenn- 
zeichnend zu betrach- 
tende Form der Erstar- 
) rungspunktkurve ist. die 
in Textfig. 58 abgebildete, 
welche als Forin II be- 
zeichnet werden soll. 
Textfig. 8 entspricht im 
besonderen den Legi- 
rungen von Kupfer und 
Antimon nach Le Cha- 
telier?) Derartige 
Kurven kann man sich 
zerlegt denken in die 
zwei Teile ABE und 
EC D, von denen jeder 
für sich der Form I ent- 
spricht. Bei Æ bildet 
die Kurve einen Schei- 
tel, woraus man auf eine 
chemische Verbindung 
zwischen den Bestand- 
teilen Kupfer und Anti- 
mon schliefst, deren Zu- 
sammensetzung gegeben 
ist durch die Länge der 
Abszisse FG. Im Falle der Kupfer-Antimonlegirungen würde 
diese Verbindung der Formel SA entsprechen. Dezeichnet 
man allgemein die beiden Bestandteile einer solehen Legirung 
mit A und Z und den dritten Körper, welcher die chemische 
Verbindung von A und L darstellt, mit M, so ergiebt sich 
das Gefüge der bLegirung dadurch, dass man A BE als 
Erstarrungskurve für die Legirungsbestandteile A und V, 
KC D als solche für die Legirungsbestandteile RU r be- 
trachtet. Bei B und € liegen. dann eutektische 1 intus de 
eutektische Legirung bei Dh ist eni Se Ee dee 
Körper A und M, diejenige bei C E ER d S i E 
M und Æ. Dem Gefüge nach Inuss a a SE 
Legirungsreihe Zwischen den Ron K und L in folgende 


Gruppen zerfallen: 
1. Gruppe (entsprechend Zweig 
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In der Legirungsreihe treten 3 Legirungen isolirt a 
imlich diejenigen, welche den Punkten B und C entspre nen 
je ; den eutektischen Mischungen (K+ M) bezw. 
und pd e on ferner die dem Punkte Æ entsprechende 
(LF s n | vollkommen chemisch - homogen ist und 
a: dE Verbindung M autisebaut wird. (Es ist nicht 
ruis die Legzirung auch physikalisch-homozen sel, sie 


95 8.573. 
1) Bull. Soc. d'encour. 1595 N. 573 


kann sehr wohl aus einzelnen Kristallkörnern der Verbindung 
M bestehen.) Die mikroskopische Untersuchung der Legi- 
rungen der Kupfer-Antimonreihe durch Charpy?) und Stead’) 
bietet ein interessantes Beispiel für Legirungen obiger Art. 

Der umgekehrte Schluss, dass, wenn eine Erstarrungspunkt- 
kurve keinen solchen Scheitel Æ aufweist, auch keine chemi- 
sche Verbindung zwischen den Bestandteilen der entsprechen- 
den Legirung auftreten könne, darf nicht ohne weiteres ve- 
zogen werden. 

Noch eine dritte 
Hauptform für die Er- 
starrungspunktkurven 
ist in Texttig. 9 abegebil- 
det. A entspricht dein 
Schmelzpunkt des einen 
Legrirungsbestandteiles 
HA, DB demjenigen des 
anderen L. Die Kurve 
ist eine gerade Linie, 
welche die Punkte A und 
B verbindet. Nach Küs- 
ter und Le Chatelier 
entspricht eine solche 
Kurve dem Falle, dass 
sich beim Erstarren der 
Legirungen ein isomorphes Gemisch von X und L ausschei- 
det, wie es jedenfalls bei den Silber-Goldlegirungen zu- 
trifft. Es tritt also in diesem Falle kein Zerfall der Legi- 
rung in ihre Grundbestandteile bei der Erstarrung ein, sondern 
in jedem Augenblick der Erstarrung haben der bereits fest- 
gewordene Teil und der noch flüssige Rest gleiche Zusammen- 
setzung. In je höherem Grade diese Gleichheit erreicht wird, 
umsomehr wird sich die Erstarrungspunktkurve der idealen 
Geraden A B nähern. Die Erstarrungspunkte sind dann cine 
sogenannte »additive« Eigenschaft, d. h. sie lassen sich aus 
den Erstarrungspunkten der Legirungskomponenten nach der 

Mischungsrezgel nahezu berechnen. 


pestes EE 


Natürlich treten. vielfach Verwicklungen bei der Deutung , 


von Erstarrungspunktkurven verschiedener Legirungsreihen 
ein, welehe nicht ohne weiteres in die in den Textiguren 
4, 8 und 9 dargestellten Formen einzureihen sind. Unter andern 
birgt z. D. die Reihe der Kupfer-Zinn-Legirungen viele der- 
artige Schwierigkeiten, welche noch der Aufklärung harren. 

Bisher waren nur Lerirungen ins Auge gefasst, die aus 
zwei mit einander legirten Metallen bestanden, die sogenannten 
»binärens Legirungen. Von >ternären« Legirungen, also solchen, 
dieaus? Metallen bestehen, sind bis jetzt nur die Glieder der Reihe 
Blei, Zinn, Wismut, und zwar von Charpy, untersucht worden, 
worüber in dieser Zeitschrift 1898 S. 1350 bereits berichtet 
worden ist. 


II. Allgemeines über die Verfahren der mikro: 
skopischen Metalluntersuchung. 

Wir wenden uns nun der Frage zu. in welcher Webe 
das Mikroskop zur Untersuchung von Metallen herangezogen 
werden kann. An eine Verwendung von Dünnschliffen, wie 
sie bei Gesteinuntersuchungen gebräuchlich sind, kann hier na 
türlich wegen der zu geringen Lichtdurehlässigkeit der Me- 
talle nicht gedacht. werden. Man sah sich nach dem Vor- 
gange Sorbys, des Begründers der mikroskopischen Metallo- 
eraphie, genötigt, gröfsere Metallstücke mit ebenen. polirten 
Flächen zu versehen und diese nicht im durchfallenden, set 


A Ds Getügebestandteil A, umgeben von eutektischer Mischung (W + M) 


M » » » 5 (K+ M) 
M » » , (M 4- I.) 
L 2 Re = M (M+ L) 


dern im auffallenden Lichte zu untersuchen. 

Die Beleuchtung des Gegenstandes kann hierbei im wesent 
lichen auf 3 verschiedene Arten geschehen, wie sie dureh 
Textfig. 10 241, B, C verdeutlicht sind. In A steht der Gegen 
stand, der polirte Metallschliff o, geneigt zur optischen Achst 
des. Mikroskops; das einfallende zerstreute 1 
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von der Metallfláche reflektirt und gelangt in der Richtung a 
dureh das Objektiv f in den Mikroskoptubus. In B steht 
der Gegenstand senkrecht zur optischen Achse und wird durch 
eine künstliche Lichtquelle beleuchtet. Der einfallende Strahl e 
trifft auf ein dünnes, unter 45? zur optischen Achse ge- 
neigtes Planparallelglas pl, wird von diesem reflektirt und 
gelangt senkrecht auf den Gegenstand. Von letzterem wird 
der Stiahl in derselben Richtung wieder zurückgeworfen und 
gelangt durch das Planparallelglas pl hierdurch ins Objektiv 
und in den Tubus. Dabei geht 'zweifellos Licht verloren, 


weil ein Teil des Lichtes immer, statt vollständig reflektirt 
zu werden, durch das Plättchen pi geht, und umgekehrt der 


Fig. 10. 
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o Gegenstand 
pl dünnes Planparallelglas 
pr Prisma 


| e einfallender Strahl 
a ausfallender Strahl 
f Frontlinse des Objektivs 


vom Gegenstande zurückkehrende Strahl das Plättchen nicht 
ohne Verluste durch Reflexion durchdringt. Wührend die 
Beleuchtungsarten 4 und B besonders für Objektive mit schwa- 
cher Vergröfserung, also grófseren Brennweiten, beliebt sind, 
bleibt für Objektive mit kurzen Brennweiten, wie sie zur 
Erzeugung starker Vergröfserungen unentbehrlich sind, nur 
die Beleuchtungsart C übrig. Der Gegenstand steht hier 
wiederum senkrecht zur Mikroskopachse. Der einfallende 
Strahl e gelangt zunächst in ein über dem Objektiv be- 
findliches Prisma pr und wird von ihm in der gezeichneten 
Weise dureh Totalreflexion auf das Objektiv und durch dieses 
auf den Gegenstand gelenkt. Das Objektiv hat also hier einen 
doppelten Zweck: einmal dient es zur Konzentration des von 
der Liehtquelle kommenden Lichtbüschels e und sodann zur 
Erzeugung des eigentlichen mikroskopischen Bildes. 

Das Poliren der zu beobachtenden Metallfläche isf die 
Grundarbeit für alle mikroskopischen Untersuchungen auf dem 
Gebiete der Metallographie; es muss daher mit peinlicher 
Sorgfalt vorgenommen werden. Die von den Mechanikern 
gewöhnlich angewendeten Polirverfahren sind meistens für den 
vorliegenden Zweck nicht zu gebrauchen. Nach zahlreichen 
und vielfach missglückten Versuchen hat A. Martens in der 
Versuchsanstalt zu Charlottenburg folgendes einfache und 
vollkommen zur Zufriedenheit arbeitende Verfahren eingeführt: 
An das Probestück wird zunächst in üblicher Weise eine ebene 
Fläche angehobelt oder angefeilt, worauf es auf rotirenden 
Holzscheiben, welche mit Schmirgelpapier verschiedener Fein- 
heitsgrade beklebt sind, so lange vorpolirt wird, bis kaum 
noch Schleifrisse erkennbar sind. Hierauf folgt das Nach- 
poliren auf einer rotirenden, mit Tuch bespannten Holzscheibe 
unter Anwendung von Wasser und feinstem Polirrot. Die 
Grófse der zur Untersuchung gelangenden Probestücke ist 
von wenig Belang. Es handelt sich lediglich darum, dass sie 
sich noch bequem auf dem Tisch des Mikroskops einspannen 
lassen. Bei geeigneten Vorrichtungen ist man imstande, Ab- 
schnitte dünnster Drähte bis hinauf zu 15 mm dicken Profil- 
abschnitten ganzer Schienen und Träger als Probestücke zu 
verwenden und unter das Mikroskop zu bringen. Nach dem 
oben beschriebenen Polirverfahren vermag ein Arbeiter ein 
Probestück, je nach dessen Art und Grófse, in 2 bis 6 Stunden 
trei von jedweden Rissen zu poliren. á 

Diese so vorbereiteten Flächen lassen aber nur in sel- 
teneren Fällen bereits das Gefüge des Metalles oder der Le- 
grung erkennen, Meistens ist es unumgänglich, die bisher 
in der Werkstatt ausgeführten Arbeiten im Laboratorium durch 
besondere Arbeitsverfabren zu ergänzen, welche den Zweck 
haben, das Gefüge sichtbar zu machen. Man kann hierfür 
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beispielsweise die verschiedene t 
ausnutzen; man polirt das Probestück am besten 


auf einer mit Wasser befeuchteten Unterlage von 
Gummi mit einer Spur feinsten Polirrotes unter A 
eines kaum merkbaren Druckes weiter. Nach ei 
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Hürte der Gefügebestandteile 


von Hand 

weichem 
nwendung 
niger Zeit 


erscheinen die härteren Gefügebestandteile, welche der ab- 
schleifenden Wirkung der elastischen Unterlage mehr wider- 


stehen als die weicheren, in Relief. 


Man nennt dieses von 


Osmond, Martens und Wedding ausgebildete Verfahren 
»Reliefpoliren«e. Für sehr weiche Metalle und Legirungen 
ist die Unterlage von Gummi schon zu wenig nachgiebig; 
man ersetzt sie dann durch Tuch und hat darauf zu achten, 


dass der Druck beim Reiben über die feuchte, 


mit einer 


Kleinigkeit Polirrot eingeriebene Fläche so gering wie mög- 


lich ist. 
girungen vorzubereiten. 


Es gelingt auf diese Weise, Blei und bleireiche Le- 
Je nach Art der Gefügebestandteile 


erscheinen diese nach dem Reliefpoliren farblos, nur durch 


die Höhenlagen unterschieden; unter Umständen, 
Hartbleisorten, tritt zum Relief noch 
Färbung hinzu. 


z. B. bei 


eine unterschiedliche 
Fig. 1, Textblatt 4, stellt einen reliefpolirten 


Schliff von einem Schienenstahle mit 0,41 pCt Kohlenstoff in 


123 facher linearer Vergrófserung dar. 


links einfallend zu denken. 
teile müssen dann, wie Textfig. 11 schematisch ze 


Das Licht 
Die erhabenen Gefügebestand- 


ist von 


igt, links 


Licht-, rechts Schattenkante erkennen lassen, während die ver- 
Heften Gefügebildner links Schatten- und rechts Lichtkante 


aufweisen. Man darf sich nicht durch den erste 


n Augen- 


schein bei der Betrachtung eines Bildes wie Fig. 1, Textblatt 4, 
täuschen lassen, da man sonst leicht vertiefte Gefügeteile für 


erhaben, und umgekehrt, hält. 


Erst durch Beobachtung der 


Lage der Licht- und Schattenkanten, oder auch, indem man 
scharf auf die einzelnen Gefügebildner einstellt und an der 
Feineinstellung das Mafs beobachtet, um welches der Tubus 


des Mikroskopes dem Gegenstande genähert oder von ihm 
entfernt werden musste, ge- 
langt man zur richtigen 'Er- Y 
kenntnis. Auf Textblatt 4 Fig. 11. 
sind der Einfachheit wegen wg deseinfallenden 
N Lichtes 


die Bilder sämtlich so ange- 
ordnet, dass man unter Be- 
rücksichtigung des Umstan- GE ESG: 
des, dass das Licht von links i 
einfällt, an den Licht- und 
Schattenkanten zum richtigen 


| ALI 


PP 


Selinitt senkrecht zur Schliffebene. 


Urteil über die Hóhenlage der einzelnen Gefügebildner gelan- 


gen kann. 


l Vielfach gelingt es dadurch, dass man das Wasser beim 
Reliefpoliren durch ein für sich nicht oder nur sehr schwach 


wirkendes Aetzmittel ersetzt, neben dem Relief a 
Fürbungen oder feinere Einzelheiten 


uch noch 


in gewissen Gefügeele- 


menten hervorzurufen. So ist namentlich ein auf kaltem Wege 


erzeugter Süfsholzextrakt recht brauchbar. 
ist von Osmond eingeführt und besonders fruch 


Das Verfahren 


thringend 


bei der mikroskopischen Untersuchung von Eisen-Kohlenstoff. 


Legirungen. 
poliren«. 


Osmond gab seinem Verfahren den Namen »Aetz. 
In Fig. 2, Textblatt 4, ist die gleiche Stelle wie 


in Fig. 1 abgebildet, nachdem durch Aetzpoliren der härtere 


Gefügebestandteil dunkel gefärbt worden ist. 

Auch durch Frwärmen des Schliffes bis zum E 
von Anlassfarben : 
bungen, die unter Umständen 
bildner aufzrund des verschiedenen Grades de 
ermóglichen; vergl. die Textfig. 5 bis 7, welche S 
Silber-Kupfer-Legirungen darstellen, in dénen 3 
folge seiner grófseren Oxydationsfähigkeit ber 
bung angenommen hat, während das Silber noch 
p weifse Farbe beibehielt. 

as Aetzen der Schliffe o 
Unterscheidungsmerkmale ne rn 
standteilen. Diese Merkmale können se 
je ponerstandonihiekelt gegen das A 
rt Relief erzielt werden kann i 

bezw. Reaktionen, oder schliefslich beiden imme : 


flüssigkeit geätzten Bronzeschliff. 
teil (dunkel in Fig. 19) war rötlich, angelaufen 


20 


rscheinen 


; 1 7 y 
nach Martens Verfahren erhält man Fär- 
eine Trennung der Gefüge- 
e 
r Anlassfarbe 


hliffe von 


das Kupfer in- 
eits Orangefär- 


seine ur- 


wertvolle 


n einzelnen Gefügebe. 
In: verschiedener Grad 
etzmittel, wodurch eine 


ärbungen 


gleicher Zeit. 


Der eine Gefügebestand- 
‚«während der 
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andere (hell in Fig. 19) eine blitulichweifse Farbe zeigte und 
schwach in Relief stand. Fig. 20, Textblatt 4, giebt einen 
Schliff einer Kupfer-Zink-Legirung (mit 42 pCt Zink) nach dem 
Aetzen mitammoniakalischer Kupferammonchloridlösung wieder. 
Der eine rótliche kleine rundliche Kristallite bildende Ge- 
fügebestandteil hat dem Aetzmittel Widerstand geleistet und 
steht in Relief gegenüber der stark angegriffenen, gelblich- 
grünen Grundmasse. Fig. 21, Textblatt 4, endlich ist eine 
Abbildung von einem Hartbleischliff. Durch Aetzung mit ver- 
dünnter Salpetersäure sind die Antimonkriställchen weifs und 
glänzend geblieben, während das Blei matt und dunkel er- 
scheint. Welches Aetzmittel init Vorteil verwendet wird, hängt 
von der Art der zu untersuchenden Legirung ab. Gewöhn- 
lich kommen inbetracht: verdünnte Säuren (Verdünnung durch 
Wasser oder Alkohol), verdünnte alkalische Lösungen (Am- 
moniak, Kalilauge), Jodlösungen (Lösungsmittel Spiritus oder 
Jodkali), Kupferammonchlorid u. dergl. mehr. 


III. Einiges aus der besonderen Metallographie der 
Eisen-Kohlenstoff-Legirungen. 

Von allen Legirungen sind bisher am eingehendsten die 
Eisen- Kohlenstoff- Legirungen bezüglich ihres metallographi- 
schen Verhaltens untersucht worden, und zwar sind zweifel- 
los die wertvollsten Aufschlüsse auf diesem Gebiete auf Os- 
mond zurückzuführen. 

Beobachtet man sehr kohlenstoffarmes Eisen unter dein 
Mikroskop, am besten nach Aetzung mit Salpetersäure 7/; 
oder mit Kupferammonchlorid Tina, so erkennt man lauter 
einzelne polyédrische Körner von kohlenstofffreiem oder nahezu 
kohlenstofffreiem Eisen. Es besteht also aus abzerrenzten 
Kürnern eines und desselben Gefügebestandteiles, welchem man 
den Namen Ferrit gegeben hat. Der Aufbau eines solchen 
kohlenstoffarmen Eisens, wie ihn Fig. 3, Textblatt 4, erkennen 
lässt, ähnelt aufserordentlich dem eines sehr feinkörnigen 
Marmors. Fig. 3 entstammt einem Blech aus basischem Martin- 
Flusseisen mit etwa 0,1 pCt Kohlenstoff. Der Schliff wurde 
1 Minute in Kupferammonchlorid 1/13 geätzt. Bei leichter 
Aetzung oder nach nicht allzuandauerndem Aetzpoliren bleibt 
der Ferrit ungefärbt; er löst sich aber auch nicht, wenigstens 
nie vollkommen, in seine einzelnen Kristallkörner auf. Nach 
der Aetzung mit Salpetersäure oder Kupferammonchlorid hin- 
werden die Ferritkörner zumteil rauh und dunkler, ja 
einige reflektiren so wenig Licht in das Mikroskop, dass sie fast 
schwarz erscheinen. Beobachtet man die so geätzten Ferrit- 
kórner bei sehr starken Vergrófserungen, so zeigen sich in 
ihnen zahlreiche kleine Vertiefungen!) von geometrischer Gestalt, 
s. Fig.4, Textblatt 4. In einem und demselben Ferritkorn haben 
alle diese Vertiefungen gleiche Gestalt und gleiche Anordnung. 
Geht man aber zu einem benachbarten ‚Ferritkorn über, so 
ist die Gestalt und Anordnung von der im ersten Ferritkorn 
verschieden. In Fig. 4 sind zwei Ferritkörner in 1650 facher 
linearer Vergröfserung teilweise abgebildet. Die Grenze der 
beiden Körner geht nahezu diagonal von links on nach 
rechts unten. Diese Vertiefungen, Aetzfiguren ) genannt, 
finden sich wieder, wenn man 2. B. einen Kochsalzwürfel mit 
Wasser anätzt; sie finden sich überhaupt auf den Flächen 
eines jeden Kristalls nach geeigneter Aetzung; oo A 
sie auch auf beliebig durch den Kristall Ee en 
Schnittebenen auf. Die Gestalt und a an 
Aetzfiguren ist auf einer und derselben Se a -e u 
kristallographisch gleichwertigen Flächen die £ Pl Gg 

istallographisch verschiedenartigen Flächen hingegen ver 
H , Die auf den Ferritkörnern erscheinenden Aetz- 
d emn n iinmer Eindrücken, wie man sie mit einem 
? m Würfelehen in allen möglichen Stellungen in einer 
D. EE erhalten würde. Das Auttreten dieser 
We n an den Schliffflächen der Ferritkórner ist ein Be- 
iu dass diese Kórner denselben inneren Aufbau haben 
Wen is Ké i Die Berrenzungsflächen der einzelnen Körner 
ps Eoo nichts weniger als regelmäfsige Kristallflächen; 
en Ich clic Berührungs-, Durchdringungsflächen benach- 
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barter Kristalle, die sich gegenseitig in ihrer regelmäfsigen 
Entwicklung gestört haben. Diese Grundanschauung ist von 
wesentlicher Bedeutung, da sie ohne weiteres dazu führt, 
sämtliche Gesetze, die für eigentliche kristallisirte Körper 
gelten, auch auf die Ferritkörner zu übertragen. Die Ver 
änderung der Gröfse der Ferritkörner durch verschiedene 
Grade der Geschwindigkeit der Kristallisation ist aus dieser 
Grundanschauung heraus erklärlich. Vieles deutet darauf hin, 
dass Spaltflächen und Gleitflächen, wie sie gewöhnlichen Kri- 
stallen vielfach zukommen, auch beim Ferrit infrage kommen 
und die Festiekeitseirenschaften des Metalles beeinflussen. 
Liegen in augenscheinlich einem und demselben Ferritkorn die 
einzelnen Aetzfiguren nicht parallel, so lässt sich vermuten, 
dass das Ferritkorn nach seiner Entstehung, welche, wie später 
gezeigt werden soll, tief unter der Erstarrungstemperatur des 
Eisens erfolet, Formveränderung erlitten hat, sei es durch 
äufsere Beanspruchung oder Spannungen im Material; vergl. 
hierzu Fig. 5, Textblatt 4, wo namentlich zwischen den bei- 
den tief eingefressenen dunklen Furchen die Aetzfiguren wirr 
durch einander liegen. Die Probe ist einem Zerreifsstabe ent- 
nommen, welcher längs radial geschliffen und mit Kupfer 
ammonchlorid geätzt wurde. Die abgehildete Stelle liegt nahe 
am Bruch. 

In sehr kohlenstoffreichen Eisensorten mit mehr ais 0,8 
bis 1 pCt Kohlenstoff tritt ein zweiter Gefirebestandteil auf, 
welcher sich besonders durch seine grofse Härte auszeichnet, 
Infolge dieser Eigenschaft wird er nach dem Reliefpoliren 
gegenüber allen andern Gefügebestandteilen der Eisen-Kohlen- 
stoff-Legirungen in Relief erscheinen. Beim Behandeln der 
Lerirung mit kalter verdünnter Schwefelsäure !/15 nach Müllers 
Verfahren bleibt dieser Gefügebestandteil ungelöst zurück 
und zeigt die Zusammensetzung des Eisenkarbides Fe; C, 
welche allerdings durch gewisse fremde Körper, insbesondere 
Mangan, wesentlich beeinflusst wird, indem ein Teil des Eisens 
in der Verbindung durch das Mangan ersetzt werden kann. 
Dieser Gefü;ebestandteil, der also seinen Kohlenstoff in der 
Erseheinungsform der »Karbidkohle« oder, wie sie auch sonst 
genannt wird: der »Zeinentkohle«, enthält, hat hiernach den 
Namen Zementit erhalten. Beim Aetzpoliren und Aetzen 
mit verdünnter Salzsäure, Schwefelsäure, Salpetersäure, Jod- 
lösung bleibt er vollkommen ungetärbt und spiegelblank. In 
Fig. 6, Textblatt 4, stellen die hellen Kristalle Zementit dar. 
Das Material, von dem das Bild entnommen wurde, ist ein 
nach Abbrechen des Martinprozesses erhaltenes Erzeugnis 
schwedischen Ursprunges mit etwa 2,70 pCt Kohlenstoff und 
sehr geringen Mengen fremder Körper. 

Geht man von sehr kohlenstoffarmen, in gewöhnlicher 
Weise abgekühlten, also nieht abgeschreckten Eisensorten all- 
mählich zu kohlenstoffreicheren über, so tritt zum Ferrit ein 
neuer Gefügebestandteil, Perlit genannt, hinzu, dessen Menge 
mit steigendem Kohlenstoffrehalt wächst, bis bei etwa 0,8 bis 
1 pCt Kohlenstoff (wenn nicht wesentliche Mengen fremder 
Stoffe zugegen sind) die ganze Masse des Metalles aus diesem 
Gefügebestandteil besteht. Aus diesem Verhalten des Perlits 
lisst sich bereits darauf schliefsen, dass er Kohlenstoff ent- 
hält, und zwar in der Erscheinungsform der »Karbidkohle«, 
da Perlit nie in solchen Eisénsorten auftritt, die infolge Ab- 
schreckens den Kohlenstoff zur Hauptsache in der Form der 
»Háürtungskohle« enthalten. Der Perlit ist bedeutend härter 
als der Ferrit, wesentlich weicher als der Zement, Tritt er 
in Gemeinschaft mit Ferrit auf, so steht er nach dem Relief- 
poliren diesem gegenüber in Relief; kommt er zusammen mit 
Zementit vor, so ist er diesem gegenüber vertieft. Nach dem 
Aetzpoliren nimmt der Perlit in der Regel eine dunklere 
Färbung an, Fig. 2, 6, 14, 15, 18, Textblatt 4. Bei sehr 
starker Vergröfserung löst sich der Perlit stets in zwei ein- 
fache Gefügeelemente auf, wie es dieFiguren 7 und 8, Textblatt 4, 
erkennen lassen. In Fig. 7 ist ein besonders charakteristischer 
Perlit abzebildet, wie er in einem Thomas-Roheisen beobachtet 
wurde, das längere Zeit in Holzkohle geglüht worden war. 
Harte dünne Lamellen wechseln ab mit breiteren, weichen 
Lamellen. Es entsprechen die ersteren dem Zementil, die 
letzteren dem Ferrit. Beide sind ungefürbt. Der Perlit besteht 
also aus gekrümmten, parallelen Lamellen abwechselnd von 
Ferrit und Zementit. Beobachtet man solchen Perlit bei 
schwächerer Vergröfserung in schräg einfallendem, zerstreutem 
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Tageslicht, so erscheint er in den wechselnden Farben des 
Perlmutters. Die Farbenerscheinung erklärt sich in ähnlicher 
Weise wie bei diesem Körper dürch Interferenzwirkung. 
Liegen Zementit- und Ferritlamellen eines Perlits sehr dicht 
an einander, so erscheint dieser bei schwächeren Vergröfse- 
rungen dunkel, zuweilen bräunlich, bläulich usw., welche Er- 
scheinungen auf ähnliche optische Vorgänge wie oben zurück- 
zuführen sind. Es kommt aber auch vor, dass einer der 
beiden Grundbestandteile des Perlits, selbst nach blofsem 
Reliefpoliren, besonders aber nach dem Aetzpoliren, eine dunkle 
Färbung annimmt, wie in Fig. 8, Textblatt 4. Osmond ist 
dadurch zu der Ueberzeugung gekommen, dass hier ein anderer 
Grundbestandteil als Ferrit und Zementit vorliegt, dem er zu 
Ehren des ersten Begründers der Metallmikroskopie, Sorby, 
den Namen Sorbit beilegt, sodass also der Perlit aufgebaut 
sein kann aus Ferrit und. Zementit, Ferrit und Sorbit, "Sorbit 
und Zementit. Zu beachten ist hierbei, dass die Figuren 7 und 8 
demselben Material, einem Thomasroheisen, entstammen. Fig. 8 
entspricht dem Material, wie es aus dem Hochofen erhalten 
wurde, Fig. 7 dagegen dem Material nach 108stündigem 
Glühen in “Holzkohle ). Es geht also daraus hervor, dass 
die Art des Glühens und Abkühlens einen Einfluss auf das 
Auftreten und Verschwinden der Uebergangstorin Sorbit hat. 

* Bisher sind nur nicht abgeschreckte Kisensorten inbe- 
tracht gezogen, in denen als Gefügebildner Ferrit, Zementit 
und Perlit "gefunden wurden. Der Perlit bildet für diesen 
Zustand das mikroskopische Merkzeichen, da ja der Perlit 
seinen Kohlenstoff in seinem härteren Grundbestandteil in der 
Form der Karbidkohle birgt. Schreckt man diese E isensorten 
oberhalb einer Temperatur von mindestens 700° plötzlich ab, 
so verschwindet der Perlit; an seine Stelle tritt ein neuer 
Gefügebestandteil, dessen Gegenwart für den abgeschreckten 


1) Die Proben wurden freundlichst von Hrn. Oberbergrat Ledebur 
zur Verfügung gestellt. 
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Zustand der Eisen-Kohlenstofflegirung kennzeichnend ist, näm- 
lich der Martensit. Der Name stammt von Gemeng und 
ist zu Ehren von A. Martens gegeben, welcher die ersten 
Bestrebungen Sorbys auf metallinikroskopischem Gebiet, aber 
ohne Kenntnis der Arbeiten von Sorby, also unabhängig von 
ihm, wieder aufnahm und weiter verfolgte. Der Martensit 
ist in seiner typischen Form in Fig. 10 und 11, Textblatt 4, 
wiedergegeben. Er besteht, wenn die ätzpolirten oder sehr 
schwach geätzten Schliffe bei genügend starken Vergröfse- 
rungen betrachtet werden, aus feinen Nadeln, die sich nach 
2 oder 3 Richtungen häufig schneiden. Dadurch ist er vom 
Perlit gut zu unterscheiden, da sich ja die benachbarten 
Lamellen des Perlits nicht schneiden. Fig. 9 und 10 ent 
stammen demselben Material, einem Böhlerschen W erkzeug- 
stahl, Marke züh, und zwar entspricht Fig. 9 dem nicht ge- 
härteten Zusiande, in welchem das Material nur aus Perlit 
besteht, Fig, 10 dem gchärteten Zustande, in dem die ganze 
Masse des Sanles aus Martensit aufgebaut ist. Die Behand- 
lung beider Proben war die gleiche, sie waren ätzpolirt. In 
Fig. 11 ist ein bei 900° abrreschreckter weicher Schienen- 
stahl mit 0,21 pCt Kohlenstoff‘ nach dem Aetzen mit 1 Teil 
Salzsäure in 500 Teilen Alkohol in 1650facher linearer Ver- 
grófserung dargestellt; die gekreuzten Nadeln sind deutlich 
erkennbar. Bei schwiicherer Vergröfserung ist der nadlige 
Aufbau meist nicht sichtbar; der Martensit erscheint dann 
nach dem Aetzpoliren entweder farblos oder schwach gelblich, 
vgl. Fig. 16, Textblatt 4, nach schwachem Aetzen ebenfalls un- 
gefür bt bis braun. In der Härte wechselt der Martensit sehr. 
In sehr kohlenstoffarmen Eisensorten unterscheidet er sich in 
der Härte kaum vom Ferrit; die grófste Härte wird erreicht 
in Stählen mit 0,8 bis í pCt Kohlenstoff. Die Menge des in 
einem abgeschreckten Eisen auftretenden Martensits- ist nicht 
wie beim Perlit ausschliefslich abhängig vom Kohlenstoff- 
gehalt des Eisens, sondern auch von "der Temperatur, bei 
welcher das Metall abgeschreckt wurde. Selbst kohlenstoff- 


Tabelle I. 


Die wichtigsten mikrographischen Reaktionen der einzelnen Gefügebestandteile der Eisen- 
Kohlenstoff-Legirungen. 


u —— ——— e ——————— 


Verhalten nach Verhalten nach Verhelten nach dem Aetzen mit Verhalten beim Auflösen 
dem Reliefpoliren gem Actzpoliren a E | Mau nn voraussichtliche des Metallesnach Müllers 
Name wei Gummiunter- auf Gummiunter- 1 Teil Salzsäure l verschiedenen Aetz. | €Pemische Zusammen. Verfahren unter Luftab- 
age mit Rot und | lage mit Rot und |+ 500 Teile Al- Jodtinktur mitteln setzung schluss in kalter Schwe- 
Wasser Süfsholzextrakt kohol | felsäure 1: 10 
! 
Ferrit | weichster Gefüge- | ungefärbt. Erst | bei sehr schwacher Aetzung Nach Aetzung mit kohlenstofffreies löst sich auf 
bestandteil; bei lange fort- | ungetärbt. Bei stärkerer |Kupferammonchlorid oder kohlenstoffarmes 
erscheint immer gesetzter Be- Aetzung bleiben einige Kör- | 1:12 werden bei Eisen 
gegenüber den an- handlung fürben | ner hell, andere werden gelb starker Vergröfserung 
deren Gefügebe- sich einige bis braun. deutlich ausgebildete 
standteilen vertieft | Körner gelblich. | Aetzfiguren sichtbar, 
die geradezu als 
charakteristisch’ für 
den Ferrit betrachtet 
werden können. 
Um——— nf ee C UID era uci. = 
Zementit | härtester Gefllgebe- ungefürbt, bleibt spiegelblank — F 
standteil; besitzt un- BEA dE N no 
gefähr Feldspathärte; stoff in der Form Ce 
immer in Relief Karbidkohle 
gegenüber anderen 
Gefügebestandteilen | 
c cc HEMDEN A BEE 
Perlit Härte zwischen der bei schwacher Vergröfserung meist dunkel ge- | Kei F eie Een 
des Ferrits und der | färbt erscheinend. ‘Bei sehr starken Vergröfse- E SC Ferrit löst sich auf, 
desZementits; dem- rungen zeigt sich der charakteristische Aufbau Sorbit und Zementit. er Zementit bleibt un. 
nach gegenüber aus zwel einfacheren Gefügeelementen von ver- Enthält den Kohlen- SE E 
ersterem in Relief, | achiedener Härte. Zuweilen ist eines derselben stoff in der Form der 
gegenüber letzterem leefürbt (Sorbit), Die ‚beiden Gefügeelemente ! i Karbidkohle 
vertieft "den Perlíts bilden meist gekrümmte parallele 
Side ord Lamellen, seltener Kórner. 


———— 


| 


Martensit von verschiedener 
f Härte; immer 
härter als Ferrit 
und weicher ais 
Zementit 


nicht oder nur schwach 
gelblich gefärbt 


sich kreuzenden Nadeln 


gelb bis braun — 
gefärbt 


bei starker Vergröfserung erkennbar an den 


feste Lösung von Koh- 
lenstoff oder von Eisen- 
karbid (Fe;C) in Eisen. 
Enthält den Kohlen. 
stoff in der Form/der 
Härtungskohle 


wird unter Entwicklung 
von Kohlenwasserstofran 
aufgelöst 
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arme Eisensorten können ausschliefslich aus Martensit auf- 
gebaut sein, wenn die Abschreckungstemperatur genügend 
hoch liegt. Sinkt diese Temperatur unter eine gewisse Grenze, 
so tritt zum Martensit noch Ferrit hinzu. Es ergiebt sich 
hieraus, dass der Martensit wechselnde Mengen von Kohlen- 
stoff enthalten muss, dass er also nicht als chemische Ver- 
bindung zwischen Eisen und Kohlenstoff betrachtet werden 
darf. Es deutet vielmehr mancherlei darauf hin, dass er als 
eine feste Lösung von Kohlenstoff als solchem bezw. von 
Kohlenstoff in der Form des Karbids Fe;C im Eisen zu be- 
trachten ist. Eisen-Kohlenstofflegirungen mit 0,8 bis 1 pCt 
Kohlenstoff bestehen nur aus Martensit, sobald sie überhaupt 
oberhalb 700* abgeschreckt worden sind. Bei hóherem Kohlen- 
stoffrehalt tritt zum Martensit stets noch Zementit hinzu, wie 
Fig. 12, Textblatt 4, zeigt. Diese Abbildung entspricht einem sehr 
harten, steyrischen Herdfrischstahl mit mehr als 1 pCt Kohlen- 
stoffirehalt; das Probestück wurde ätzpolirt. Der Martensit 
ist hierin so grofsnadlig, dass sein Aufbau bereits bei 123- 
facher Vergröfserung vollkommen sichtbar wird. 


Von Osmond sind noch andere Gefügebestandteile be- 
sehrieben worden, wie Austenit (benaunt zu Ehren von 
Roberts-Austen), der in Stühleu mit 1,5 pCt Kohlenstoff nach 
dem Abschreeken bei 1100? in Eiswasser neben dem Mar- 
tensit auftritt und durch seine letzterem gegenüber geringe 
Härte auffällt; ferner Troostit, eine Uebergangsform zwischen 
Perlit und Martensit in inittelharten Stählen. 


Auch Grafit und Temperkohle gehören zu den Ge- 
fügebildnern. Fig. 13, Textblatt 4, zeigt einen ätzpolirten Schliff 
eines grauen Roheisens; das graue, nahezu senkrecht zur 
Blattrichtung geschnittene Grafitblatt ist eingebettet in Perlit, 
welcher seinerseits von hellem Zementit umgeben ist. 


Zur besseren Uebersicht sind die einzelnen metallographi- 
schen Kennzeichen der Getügebestandteile der Eisen-Kohlen- 
stofflegirungen in Tabelle I zusammengefasst. Treten geringe 
Mengen von Silizium, Mangan, Phosphor, Schwefel, wie Si 
in den Eisensorten des Handels nie fehlen, hinzu, so werden 
die angegebenen Reaktionen wenig beeinflusst. Wie sich als- 
dann die voraussichtliche chemische Zusammensetzung der 
einzelnen Gefügebestandteile ändert, namentlich wie sich die 
oben angeführten Fremdkörper auf die einzelnen Gefüge- 
bildner verteilen, ist noch nieht genügend untersucht und 
bleibt Gegenstand späterer Forschung. 

Ueber die Art der Vergesellschaftung der einzelnen Ge- 
fügebestandteile, wie sie bereits oben mit erwühnt wurde, 
giebt Tabelle II nochmals einen gedrängten Ueberblick. Die 
4 r " pe D a : 

Figuren 14, 19, 2, 18, 9, 6, 16, 17, 15, Textblatt 4, sollen 


hierzu als Beleg dienen. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
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Tabelle II. 


Die Vergesellschaftung der einzelnen Gefüge- 
bestandteile in Eisen-Kohlenstoff-Legirungen. 


————áÀ———— P — ———— MT 


| Kohlenstoff- 
Kohlenstoffgehalt kleiner als Konlenstall: gehalt 
X Ä gehalt 
0,8 bis 1 pCt 0.8 bis 1 pCt gröfser ala 
p»? Pt | 0,8 bis 1 pCt 


€ 
A) im nicht abgeschreckten Zustande 
nur Ferrit, wenn das Eisen sehr wenig nur Perlit 
oder gar keinen Kohlenstoff enthilt | 
Ferrit und Perlit, wenn zum Eisen gröfsere 
Mengen Kohlenstoff hinzutreten. Die 
Menge des Perlits wächst, diejenige 
des Ferrits nimmt ab, wenn der Kohlen- 
stoffgehalt steigt. | 
B) im abgeschreckten Zustande 
Abschreckung oberhalb des Chernoffschen Punktes aı 


wenn das Eisen sehr kohlen- ' nur Martensit Martensit und 
Zementlt 


Perlit und 
Zementit 


nur Ferrit, 
stoffarm ist 

Ferrit und Martensit bei gröfserem Koh- 
lenstoffgehalt. Die Menge des Marten- 
sits hängt ab sowohl von dem Kohlen- 
stoffrehalt, wie auch von der Tempe- " 
ratur, bei welcher die Abschreckung 
erfolgte. Bei genügend hoher Lage 
dieser Temperatur können auch kohlen- 
stoffarme Eisensorten lediglich aus | 
Martensit bestehen. | 


Fig. 14, Ferrit mit Spuren von Perlit: Kesselblechfluss- 
eisen mit etwa 0,1 pCt Kohlenstoff. Aetzpolirt. 

Fig. 15, Ferrit mit mehr Perlit: weicher Schienenstahl 
mit 0,21 pCt Kohlenstoff. Aetzpolirt. 

Fig. 2, Ferrit mit noch mehr Perlit: harter Schienenstahl 
mit 0,41 pCt Kohlenstoff. Aetzpolirt. 

Fig. 18, fast nur Perlit, mit einem dünnen Ferritnetz um- 
säumt: Stahl für Radreifen mit 0,50 pCt Kohlenstoff. Aetzpolirt. 

Fig. 9, ausschliefslich Perlit: Werkzeugstahl von Böhler, 
Marke zäh. Aetzpolirt. 

Fig. 6, Perlit und Zementit: 
bundenem Kohlenstoff (kein Grafit); 
des Martinprozesses. Aetzpolirt. 

Fig. 16, Ferrit und Martensit: Material wie in Fig. 15. 
Auf 800? erhitzt und in Wasser abgeschreckt. Aetzpolirt. 

Fig. 17, ausschliefslich Martensit: Material wie in Fig. 19 


Roheisen mit 2,70 pCt ge 
erhalten beim Abbrechen 


und 16. Auf 900° erhitzt und in Wasser abgeschreckt. 
Aetzung in alkoholischer Salzsäure. 
Fig. 12, Zementit und Martensit: steyrischer Herdfrisch- 


Aetzpolirt. 


gehärtet. 
(Schluss folgt.) 


stahl mit mehr als 1 pCt Kohlenstoff, 


Die Klein-Bessemerei für Stahlformguss und Temperguss. 
Von Carl Rott, Halle a/S. 


hende Erfindung Bessemers (1855), das 
ufórmigen Frischer vermittels durch- 
ote schon früh den Ge- 


Die epochenmac 


Roheisen in einem birne 
geblasener Gebläseluft zu entkohlen, re uper 

T dente cortsehritt des Eisenhütten- 
danken an, diesen bedeutenden Fortsel , 


wesens auch dein Gießsereibeteiebe dienstbar zu machen. Der 
Siemens-Martin-Stahlofen sorgte für grófscre ner 
der Stalilgiefserei für Güsse geringeren Uinfange pel m 
wichtes sollte die Bessemerer In der verklein rten Pun ein- 
treten. 50 entstand die Frage der Klein-Bess neret, welehe 
schon öfter erörtert wurde, ohne dass jedoch von einem 
durchgreifenden Erfolg, wenigstens bei uns in Deutschland, 
zu beriehten wäre. Bereits im Antang der Poer ds goss 
die Königshütte in Oberschlesien aus einer EECH Birne 

` n starke Plättehen zu Stahl-Strafsenpflaster, welches ın 
rd. e Verwendung kam. Diese Stücke von etwa 200 mm 
dnd c waren mehrfach gebordelt und durchlocht, ge- 
Geer trotz der für Stahlguss sehr ungünstigen Form 
langen aper ins gut. Also ein Anfang mit leidliehem Ergeb- 
und a cemacht. Die deutsche Eisenindustrie 
ee eich im weiteren zurückhaltend; einzelne An- 
abe 


lagen tauchten wohl auf, verschwanden aber wieder, ohne dass 
direkte Misserfolge bekannt geworden wären. 
Schweden, Frankreich und England dagege 
dem Gebiete der Klein-Bessemerei vorwürts und haben Erfolge 
Oesterreich und Russland folgten nach. Das 
in Frankreich wohl am meisten verbreitete Verfahren der 
Klein-Bess’merei von Robert in Paris arbeitet mit seitlieher 
Zuführung der Luft in die Birne. "Tropenas bläst dagegen 
die Luft auf die Oberfläche der zu entkohlenden Eisenmasse. 
In beiden Füllen ist das Bestreben erkennbar, die Entkohlung® 
periode für die geringen Massen der Klein-Bessemerei ruhiger 
zu gestalten. Walrands Birne unterscheidet sich VON der 
Bessemers nur durch die geringeren Abmessungen; er hat 
die Bodendüsen beibehalten, und zwar in der Gesamtfläche 
des Birnenbodens (600 bis 700 mm Dmr.) Das Gewicht der 
Einsätze beträgt 400 bis 800 kg. Tropenas geht nicht unter 


n gingen auf 


aufzuweisen. 


1000 kg Einsatzgewicht, ebenso auch wohl Robert" : 
Gussstahl werke 


Im Jahre 1890 erwarben die Hagener 


D Vergl. Z. 1896 S. 1120. 
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das Verfahren der Stahlherstellung für Gusszwecke in der 
Birne nach Walrand-Legénisel für das Gebiet Deutschland und 
errichteten eine Anlage mit 2 Birnen von je 750 kg Inhalt. 
Im grofsen und ganzen macht» diese Anlage keinen schlechten 
Eindruck, und der dort gewonnene Stahl befriedigte Fachleute 


von Ruf!) Im Jahre 1896 entstand 


eine weitere Klein- 


Bessemerei in Halle a/S., die nach Angaben der Vertreter 
Walrands in bescheidenem Umfange ausgeführt worden war. 
Das Interesse für diesen Fortschritt in der Stahlgiefserei ver- 
anlasste mich, diesem Betriebe näher zu treten und die Leitung 
der bereits fertiggestellten Anlage zu übernehmen. Die Hagener 
Gussstahlwerke überliefsen mir zur Inbetriebsetzung geschulte 
Arbeiter und Former, auch einen Ingenieur zur Anleitung. 
Die mit Handdrehvorrichtung an der Birne ausgestattete An- 
lage, Fig. 1 und 2, ist einfach, nur etwas massig, und bietet 


in ibrer Konstruktion nicht wesentlich Neues. 
600 mm ]. W. 


900 mm äufserem Dmr., 
Länge ruht mit ihren hoh- 
len Drehzapfen auf zwei 
Seitenständern von 1,2 m 
Höhe. Nur der rechte Dreh- 
zapfen ist vermittels einer 
Stopfbüchse mit der Wind- 
leitung verbunden. Ein 
Durchgangventil regelt den 
Windstrom, der durch 
ein Kupferrohr nach dem 
Bodenende der Birne gelei- 
tet wird und dort in die 
Kammer eintritt. Der ab- 
nehmbare Birnenboden hat- 
te ursprünglich in einem 
Kreise von 500 mm Dmr. 
9 Winddüsenlöcher von je 
9 bis 10 mm Dmr.; er ist 
wie die Birne selbst mit 
Quarzitmasse und gerin- 
gem Thonzusatz ausge- 
stampf. Ein Manometer 
zeigt den Druck in der 
Leitung und im Windkes- 
sel, ein zweites hinter dem 
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Die Birne von 


und rd. 1800 mm 


IPM ML 


Msperrventit den Druck in der gefüllten Birne an. 
Ie Drehvorrichtung und die Schornst.inanlag> sind aus 


den Figuren zur genüge ersichtlich. 


Seitlich vor der Birne steht der Kupolofen von 500 mm 


r 
$ H 


-~ 
m 


M E Schmelzen des Roheisens, dessen verlängerte Ab- 
nne das geschmolzene Eisen unmittelbar in die wage- 


i; , 
? Prof. Snellus aus Schottland u. a. in.; vergl. auch Z. 1896 S. 1120, 


recht gelegte Birne einführt. Auf den Hagener Gussstahl- 
werken standen die Kupolöfen in grófserer Entfernung, 50- 
dass das geschmolzene Metall mittels einer am Kran hängenden 
Giefspfanne übergeführt werden musste. Die Abkühlung des 
Eisens infolge des Umgiefsens dürfte keineswegs von Vorteil 
für das Verfahren sein, da die erste Vorbedingung für einen 
günstigen Verlauf ein möglichst warmes Eisen ist. 

In Halle werden Einsätze von rd. 350 kg Gröfse ver- 
arbeitet. Gar erblasenes deutsches Hämatit-Roheisen mit etwa 
2,3 pCt Silicium, 3,5 pCt Kohlenstoff, 0,8 pCt Mangan, 0,07 pCt 
Phosphor wird mit einem Zusatz von 10 pCt Schrott früherer 
Güsse (Eingüsse und Trichter) in dem angegebenen Ge- 
wicht abschnittweise mit 8 pCt Koks eingesehmolzen. Den 
Wind dafür liefert ein kleiner Hochdruckventilator. 

Zur Erzeugung der Pressluft dient ein mit einer Dampf- 
ınaschine gekuppelter Kompressor von 450 mm Ko:ben-Dmr. 
und 500 mm Hub. Der Wind tritt durch eine kurze Rohr- 
leitung mit Sicherheitsventil in den Windsammler von rd. 
5 cbm Inhalt und wurde ursprünglich von dort in einem etwa 
30 m langen Windrohre, welches zumteil unter der Erdober- 
flüche lag, nach der Birne geführt. Wegen eines daraus ent- 
standenen Uebelstandes sei dieses Fehlers hier gleich Erwüh- 
nung gethan. 

Vor und während des Schmelzens des zum Bessemern 
bestimmten Eisens wird die Birne mit Holz und Koks bei 
schwachem Windstrom rotwarm .angeheizt. Nachdem die 
Winddüsen gesäubert sind, lässt man das geschmolzene Eisen 
in die Birne fliefsen. Es sei hier bemerkt, dass das Gewicht 
des Einsatzes bei vorherigen Abstich in eine Kranpfanne wohl 
genauer bestimmt werden kann; bei einiger Uebung und Ge- 
schicklichkeit aber wird auch hier nicht gefehlt werden, und 
sicher dürfte der Nachteil eines weniger genauen Gewichtes 
nicht so in die Wagschale fallen wie der durch wiederholtes 
Umgiefsen bedingte Wärmeverlust. Nach Füllung der Birne 
wird die Pressluft mit einem Ueberdruck von 2!/; bis 3 Atm 
eingeführt und darauf die Birne senkrecht gestellt, was ein 
bis zwei Mann leicht ausführen kónnen. 

Zur Beleuchtung der Vorgünge bei der nunmehr folgen- 
den Entkohlung soll auf die Theorie des Bessemer-Prozesses 
anhand der vortreffiichen und leicht fasslichen Darstellung in 
Beckerts «Eisenhüttenkunde« kurz eingegangen werden. 

Das im Kupolofen geschmolzene Metall hat die Schmelz- 
temperatur des Roheisens und muss auf die für den Bessemer- 
Prozess erforderliche Schmelztemperatur des Schmiedeisens, d. i. 
1700?, gebracht werden. Der durchblasende Wind entzieht 
aber der geschmolzenen Masse viel Wärme, indem er sich 
selbst erwürmt; es kommt also nur die Erwürmung durch die 
Verbrennung des Roheisens und seiner Bestandteile für die 
Temperatursteigerung inbetracht. Der Kohlenstoff trägt zu 
dieser Wärmevermehrung wenig bei, da die höchste Tempe- 
ratur beim Verbrennen mit atmosphärischer Luft von 0° bei 
etwa 1500° liegt; in höherer Temperatur wirkt er sogar ab- 
kühlend, denn die Verbrennungsprodukte entführen mehr Wär- 
me, als durch die Oxydation zu Kohlenoxyd entwickelt wird. 
Auch die Wirkung des Mangans ist nicht bedeutend, da dessen 
Verbrennungswärme höchstens zu 2000 W.-E. angenommen 
werden kann. Es ist also hauptsächlich das Silicium mit 
7830 W.-E., welches zur Erhöhung der Temperatur in der 
Birne beiträgt; denn 1 pCt verbranntes Silicium erhöht die 
Temperatur des Metallbades um 300°. Aus diesem Grunde 
wird beim Bessemer-Prozess tiefgraues, siliciumhaltiges Roh- 
eisen verarbeitet, und es muss dabei noch auf hitziges Ein- 
schmelzen gehalten werden. Die Beimengungen verbrennen 
in der Reihenfolge: Silicium, Mangan, Kohlenstoff, wobei die 
Verbrennung des letzteren bei einer Temperatur von 1400° 
besonders lebhaft wird; seine Verwandtschaft mit dem Sauer- 
stoff nimmt dann aber so rasch und so stark zu, dass die 
schon bei der Schmelztemperatur des Roheisens beginnende 
Oxydation des Siliciums zurücktritt. Daraus ergiebt sich, dass 
der Sauerstoff des Gebläsewindes je nach der Temperatur des 
Eisens und nach deın Fortschritt des Verfahrens abwechselnd 
von einem Element beschlagnahmt wird und dass ein Einfluss 


. auf den Verlauf der Entkohlung durch Regelung der Tempe- 


ratur möglich ist. Je nach dieser Regelung unterscheidet 
man den deutschen, den englischen und den schwedischen 


Prozess. . 
21 
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Das deutsche Verfahren, Fig. 2, zeigt bei hoher Einschmeiz- 
temperatur eine stetige Abnahme des Kohlenstoffes bis auf 
einen geringen Bruchteil. Die Silieiumverbrennung hört bei- 
nahe auf, sobald die gesteigerte Temperatur von 1400" dem 


Kohlenstoff ermöglicht, den Sanerstoff an sieh zu reifsen. Erst 
mit dem Verschwinden des Kohlenstoffes verbrennt das Si- 
lieium weiter, doch bleibt noch immer genug (rd. 0,29 pCt) 
im Eisen zurück. Das Mangan unterliegt ziemlich gleichzeitig 
mit dem Kohlenstoff der Verbrenuung, noch mehr aber, nach- 
dem dieser verschwunden ist. Mit dem Zusatz von Ferro- 
mangan wird der Kohleustoff- und Mangangehalt des nun- 
mehrigen Flusseisens wieder erhöht und mit. dem Nacliblasen 
auf das erforderliche Mails zurückgeführt. Diese Rückkohlung 
und die hohe Anfangstemperatur sind die kenuzeichnenden 
Merkmale des deutschen Verfahrens. Die Endtemperatur wird 
dadurch so gesteigert, dass das Giefsen leichter erfolgt, als 
wenn das Silieium zur Erzielung der Schmelztemperatur des 
Flusseisens eben nur ausreichte. Der erhebliche Siliciumge- 
halt im Enderzeugnis des deutschen V erfahrens wird dureh den 
verhältnisinäfsig hohen Phosphorgehalt im deutschen Bessemer- 
Eisen unschädlich gemacht. M" 

Das englische Verfahren, Fig. 4, arbeitet mit silicium- und 
manganreicheren Eisensorten, die es gestatten, ni. N 
Anfangstemperatur ZU beginnen. Fast ‚ausschliefslich das 5i- 
lieiumn wird während der ersten 6 Minuten verbrannt und 
nebenbei auch der geringe Mangangehalt, ann Dd der koh- 
lenstoffeelialt zunimmt und erst bei 1500 iler eu) er 
lieet. Diese Verbrennung geht aber dann so une vor S 
dass während weiterer 12 Minuten die wrofse MURS on ue 
4,0 pCt € bis auf einen kleinen Rest verschwindet. Der 
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Beim schwedischen Verfahren, Fig. 5, reicht der Silieium- 
gehalt eben nur aus, das schon heifs eingeschmolzene Eisen 
bis auf die Temperatur von 1500° zu bringen. Die erste Pe- 
riode, in der auch Mangan ver- 
brennt, ist kurz. Ist die eben- Fig. 9. 
falls rasch verlaufende Ent- 
kohlung auf die gewünschte 
Stufe gelangt, so wird der Pro- 
zess unterbrochen. Ohne Rück- 
kohlung erzeugt man den ferti- 
gen Stahl und giefst nach been- 
digtem Blasen sofort aus. Wollte 
man bei niedrigem Siliciumgehalt 
mit niedriger Temperatur begin- 
nen, so würde man das Verfahren 
nicht zu Ende führen können. 
Dieser so einfach verlaufende 
Entkohlungsvorgang ist wohl auch 
Veranlassung gewesen, dass man 
schon vor langen Jahren m 
Schweden kleine Birnen für den 
Stahlguss anwandte. Sie waren nach Art eines kleinen 
Kupolofens erbaut; jetzt sind sie vervollkommnet und viel im 
Gebrauch. 

Die in den Figuren 3 bis 5 dargestellten Diagramme, 
welche mit Erlaubnis des Verfassers der erwähnten »Hütten- 
kunde« entnommen sind, führen die Unterschiede der drei 
Verfahren deutlich vor Augen. 

Für unsere Betrachtung der Klein-Bessemerei hat aus- 
schliefslich das deutsche saure Verfahren Bedeutung und In- 
teresse, 

Wie schon erwähnt, ist vor allem einer zu geringen Tem- 
peratur des Stahlbades nach der Entkohlungsprozesse vorzu- 
beugen. Zu dem Zweck erhöht Walrand nach Verbrennung 
des Kohlenstoffes und Verschwinden der Kohlenlinien im Spek- 
trum den Siliciumgehalt im erblasenen Stahl. Es werden 5 
bis 10 pCt Ferrosilicium im geschmolzenen Zustande zugesetzt 
und rd. eine Minute nachgeblasen, bis die Temperaturstel- 
gerung eintritt. Erst darauf wird ein Zuschlag von 2 bis 
3 pCt Ferromangan gemacht, dessen rückkohlende Wirkung 
sofort erfolgt. 

Es mag hier übrigens bemerkt werden, dass, so lange das 
Bessemer-Verfahren besteht, bei Mangel an Wärme stets Ferro- 
silicium zur Hebung der Temperatur zugesetzt wurde. Eine 
Grenze für die Höhe des Zuschlages bestand dabei nicht; er 
erfolgte, bis die gewünschte Wirkung erzielt war. 

Nach dem Zusatz des Ferromangans wallt die erblasene 
Stahlmasse auf und beruhigt sich nach einiger Zeit, sobald die 
Reaktion kräftig war. Die Erzielung eines ruhigen und gas- 
freien Zustandes des Stahles ist mit Rücksicht auf die kurze 
Zeit, die hierfür bei der Klein-Bessemerei übrig bleibt, von 
besonderer Wichtigkeit. Es wird eine Probe entnommen und m 
eine flache eiserne Form gegossen. Ist der Stahl gasfrei, SO 
erstarrt er mit ebener Oberfläche und sinkt in der Mitte eın, 
während die Ränder höher stehen. Ist er unruhig und ent- 
hält Gase, so werden diese durch die plötzliche Abkühlung ın 
der eisernen Form ausgeschieden, das Metall steigt ın die Höhe, 
wirft Blasen und tritt über den Rand. Es liegt nun ın der 
Geschicklichkeit des Betriebsführers, diese Unruhe des Stahles 
zu beseitigen. Wenn nicht etwa Mängel der Birne oder Un- 
reinigkeiten im verwendeten Material schuld sind, wird ee 
Entgasung durch Zusätze von Silicium, Mangan u. dergl. nàt 
kurzem Abwarten gelingen, ohue dass wesentliche Wärme- 
verluste des Stahlbades entstehen. Hier liegt allerdings un- 
streitig die wunde Stelle der Klein-Bessemerei. Es herrscht 
bei den kleinen, rasch matt werdenden Massen gewissermafsen 
ein Gusszwang, der verhängnisvoll werden Kann. Gelingt 
die Beruhigung des Stahles nicht sogleich, so entstehen Feu 
eüsse. Der Siemens-Martin-Ofen kann in Ruhe seinen fertigen 
Stahl mit weiteren Zuschlägen für den entsprechenden Guss 
versehen, die Klein-Birne muss den erblasenen Stahl thunlichst 
rasch vergiefsen, um nicht in schlimme Unzuträglichkeiten 
zu geraten. 

"Die Herstellung der Gussformen für den Stahl erfordert 
grofse Sorgfalt. Bei Stücken, die bearbeitet werden und dur a 
aus porentrei sein sollen, werden stark getrocknete, fast gt 
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brannte Formen angewendet. Die Formmasse wird verschie- 
den gewählt; nachstehend sind einige der beliebtesten Zu- 
sammensetzungen, gegeben: 
I: ITI. 
& Teile[Sehamottmehl 8 Teile Quarzsand 
G6.»  Quarzsand 1 >» gemahlene Koks 
2 »  gemahlene. Koks (2 >»  Schamottmehl 
a  gebrannter. blauer 2 > blauer Thon. 


e e 
wu 


Thon | 
2 >»  ungebrannter blauer 

Thon. 

II. IV. 
5 Teile, Tiegelmehl 6 Teile Schamottmehl 
] Teil blauer Thon. 4 e Hallescher Formsand 
: i 4 »  Quarzsand 
2 » blauer Thon. 


Diese Bestandteile werden gemahlen, gut durchgeinengt 
und fein gesiebt. Schichtenweise ausgebreitet, wird die Masse 
mit einer Giefskanne angefeuchtet und 
bleibt 24 Stunden lang liegen; nachdem 
die Thonteile aufgeweicht sind, lässt sie 
sich ballen und wird dann um das Modell 
herumgelegt. Der übrige Raum des Form- 
kastens wird mit vorhandener, bereits ge- 
brauchter Formmasse angefüllt. Es werden 
reichlich Luftstiche gemacht, damit die 
sich beim Guss entwickelnden Gase flott 
abziehen können. Soweit angängig, wird 
stehend gegossen und dabei auf den 
höchsten Punkt ein kräftiger Trichter im 
Querschnitt der obersten Fläche aufge- 
setzt, um dem starken Setzen und Nach- 
ziehen des Stahles gerecht zu werden. 
Deshalb wird auch vielfach der Steiger 


Guss ist. Wird der Einguss unmittelbar 


EINEN 


H 


147 


Kleine Blechgiefspfannen mit starkem Schamottfutter halten die 
Wärme besser zusammen und beseitigen diesen Uebelstand. 

Nur für starke Stücke wartet man die Beruhigung, das 
Wallen im Stahl, ab, wozu ein geübter Blick gehört. Beim 
Guss sehwächerer Gegenstände kann dem aus der Birne ab- 
gegossenen Stahl etwas Aluminium zugesetzt werden, wodurch 
die Hitze wiederum belebt und besser erhalten wird. Beim 
Angiefsen wird die Pfanne nahe an den Einguss des Form- 
kastens gebracht, nachdem dieser aber gefüllt ist, gehoben, 
um guten Zug beim Guss zu gewähren. 

Nach dem Guss muss dem Schwinden des Stahles Auf- 
merksamkeit geschenkt werden. Bei langen Stücken muss für 
das Zusammenziehen Platz geschaffen werden, indem man die 
Formmasse ausstöfst und den Formkasten öffnet. Ebenso ist auf 
die Eingüsse und Trichter zu achten, welche dem Schwinden 
des Gusses hinderlich sind. ə» 

Nach Herausnahme aus dem Formkasten werden die Guss- 
stücke in der üblichen Weise weiter behandelt. Soweit not- 
wendig, kommen sie in den Glühofen, Fig. 6 bis 9, wo sie 12 
bis 24 Stunden in Rotglut erhalten werden: 


Fig. 6. 
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auf das Gussstück gestellt, so soll dies auf 
emer starken Stelle geschehen, von der 
aus sich der Stahl nach allen Seiten 
rleichmäfsig verteilen kann; bei gröfseren Stücken werden 
mehrere Eingüsse angeordnet. Stets ınuss angestrebt werden, 
dass der Stahl in der Form beim Giefsen möglichst hitzig 
st und dass gleichmäfsige Wärme im ganzen Gussstück 
herrscht, damit es gleichmäfsig erstarrt. Nach dem Fertig- 
zen und Ausputzen wird die Form mit einer Schwärze von 
Grafi und etwas Thon ausgestrichen und dann in die mög- 
lichst nahe gelegene Trockenkammer geschafft, deren Hitze 
Ia mes es muss, dass die Formen fast gebrannt werden. 
nó - gel trocknet die Form die Naeht hindurch und wird 
Za o noch warm, mit einer flüssigen Masse von gemah- 
EE Ze Melasse ausgestrichen. Stücke, welche keiner 
den : ee unterworfen werden, z. B. Kleinbahn- 
ne: : Rid „ Werden auch in nasser oder nur leicht ge- 
durchläss; ie gegossen. Diese Formen werden aus gut 
sand an möglichst quarz- und glimmerhaltigem Form- 
Vorteil ist Ce der mit Asphalttcer untermengt ist. Von 
diehteste E : Rokillenguss, welcher für die Bearbeitung die 

Ge che giebt. 
den aa formie sollen vor dem Guss nicht zu lange 
rasch i d e. Miis Feuchtigkeit anziehen. ‚Es muss warm, 
neben der sáchge MO .. „Geschicklichkeit a ist 
Stahlguss erforderli n Anfertigung der Gussformen für guten 
der Birne in Ve Behufs Giefsens wird der Stahl aus 
stark angewä emere Gefälse abgelassen. Es sind dafür 
EC 'würmte Grafittiegel empfohlen worden, die jedoch 

m infolge der Abkühlung leicht Stahlansätze erhalten. 
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Auch das Schmelzen des Eisens im Kupolofen erfordert 
Aufmerksamkeit, um stets nur hitziges Eisen für den Entkoh- 
lungsvorgang zu erhalten. Ohne Stillstand des Ofens und ohne 
Erhöhung des Koksverbrauches soll jedesmal das richtige Ge- 
wicht Eisen für den neuen Einsatz zur bestimmten Zeit ge- 
schmolzen sein. Von dem Einschalten einer leeren Koksgicht 
zwischen den einzelnen Einsätzen, wie es für die Anlage in Halle 
empfohlen worden war, ist abzuraten, weil dadurch der Koks- 
verbrauch zwecklos gesteigert wird. Selbst bei kleinen Schmel- 
zen dürfen einschliefslich Füllkoks nicht mehr als 20 pCt Koks 
verbraucht werden. — Anderseits ist aber dringend vor über- 
triebener Sparsamkeit mit Koks zu warnen, da sich oft genug 
unvorhergeschene Zwischenfälle einstellen, welche die Wärme 
beeinträchtigen. 

In Halle machte sich ein  Wasserniederschlag in der 
Windleitung unliebsam bemerkbar. Die schon erwähnte Ver- 
legung der Leitung in die Erde war die Veranlassung dazu; 
die ohnehin über 50 m lange Leitung kühlte die Luft bedeutend 
ab und begünstigte die Niederschläge. Während des Blasens ge- 
langte das mit der Pressluft fortgerissene Wasser in die Birne, 
meistens im  ungünstigsten Augenblick der Entkohlung. 
Die Gasflammen der Birne loderten dann wild auf, und das 
Ergebnis war meist gasreicher und verbrannter Stahl ohne 
wesentliche Festigkeit. Die Verlegung des Rohrstranges aus 
der Erde in die Luft und die Aufstellung des Windkessels 
in der Nühe der Birne nebst der Einschaltung von Wasser- 
säcken verminderten wohl, diesen Uebelstand, beseitigten ihn 
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aber nie ganz. Die Feuchtigkeit in der Pressluft wird stets 
ungünstig auf die Entkohlung einwirken, weshalb in solchen 
Fällen eine Winderwärmung durch die abgehenden Gase im 
Schlot zu empfehlen ist. Auch auf geringe Entfernung der 
Kompressoren von den Birnen ist Gcwicht zu legen. 

Als Verbesserung der Anlage in Halle erwies sich auch 
eine Verkleinerung und Vermehrung der Winddüsen im 
Boden; die Entkohlung verlief ruhiger und der Stahl wurde 
weicher. 

Dass unter diesen Umständen in Halle neben recht guten 
Ergebnissen auch weniger gute vorkamen, kann nicht ver- 
wundern. Indessen haben sich doch angesehene Sachver- 
ständige anerkennend über den erzeugten Stahl ausgesprochen. 

Die Ansicht, dass die Klein-Bessemerei von grofser Be- 
deutung für die Stahlgiefserei sei, wurde durch die Erfah- 
rungen an der Anlage in Halle. bestärkt. Die Beobachtungen 
im Betriebe regten aber zugleich das Bestreben an, noch 
vorhandene Mängel, eigentlich nur Unfertigkeiten, zu besei- 
tigen. 

Die für eine ruhige Entkohlung nicht geeignet erschei- 
nenden Winddüsen im Boden, noch dazu auf der breiten 
Fläche des ganzen Birnenquerschnittes, mussten geändert wer- 
den. Eine Verkleinerung und Vermehrung der Düsen ergab, 
dass bei Herabminderung des Winddruckes ein ruhigerer Blase- 
vorgang zu erzielen sei. Zudem erschien es folgerichtig, das 
zu entkohlende Eisen weniger dem unmittelbaren Windstrome 
auszusetzen und dementsprechend bei Verengung des Birnen- 
unterteiles die Winddüsen vom Boden in den Umfang zu ver- 
legen. Damit war auch die Möglichkeit verbunden, geringere 
Pressung anzuwenden. Von einer tangentialen Richtung der 
Winddüsen, wie sie Robert und Lamberty angeordnet hatten, 
wurde Abstand genommen. Der Windstofs, besonders schwä- 
cherer Kompressoren, soll unmittelbar und senkrecht, nur zur 
Längsachse geneigt, auf die Eisensäule in der Birne einwir- 
ken; dadurch wird vermieden, dass der Wind an dem Birnen- 
futter nach oben leichter entweicht. Durch die tangentiale 
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Richtung der Winddüsen 
wird das Eisen in krei- 
sende Bewegung  ver- 
setzt, welche das wir- 
kungslose Entweichen 
des Windstromes be- 
günstigt. 

Ein Versuch, den 
ich an anderem Ort aus- 
führte, bestätigte die 
Richtigkeit dieser An- 
nahmen; das Verfahren 
eht ruhig vor sich, cin Vorgang entwickelt sich leicht 
ge ch = nach dem andern, es Ist gewissermafsen der 
M kleiner Massen die nervöse Unruhe benommen. 
Entkohnn orschätzen ist dabei die Schonung des Birnen- 
Kee a eg Düsenzone erhält infolgedessen lüngere Dauer. 
odens$; 


Das rasche Ausbrennen des Birnenbodens, befördert durch 
den unablüssigen Anprall des emporgeschleuderten und nieder- 
fallenden Eisens, giebt oft Veranlassung zu porösem Stahl, 
der für Gusszwecke weit bedenklicher ist als bei den Ingots 
für Walzwerke. 

Zur Milderung, wenn nicht Beseitigung des Gusszwanges 
dürfte noch der Gedanke einer besonderen Erwärmung der 
Birne, welche einfach und ohne wesentliche Kosten zu be- 
werkstelligen ist, zu erwägen sein. Die Verbindung eines 
Gasgenerators mit der Birne, wie sie schon von Thom. Wil- 
liamson in Schottland hergestellt worden ist, eignet sich der 
teuren Anlage wegen nicht recht. Passender erscheint eine Art 
Staubkohlenfeuerung, wie sie auch schon am Siemens-Martin- 
Stahlofen statt der Generatoranlage (Patent Tümmler, Stamm- 
schulte & Co.) versucht worden ist. Das Einfachste ist die un- 
mittelbare Vergasung von Holzkohlenstaub beim Eintritt des 
Windes in die heifse Birne. Eine ähnliche Vorrichtung war 
schon vor rd. 30 Jahren aufgetaucht, um das Einfrieren der 
damals noch nicht so vollkommenen Kupolöfen zu verhindern, 
welehe mit den meistens noch ungewaschenen Schmelzkoks 
nur schwer gröfsere Schmelzungen ausführen konnten. Nach 
meinem Vorschlage wäre auf den Rücken der Birne ein 
Gefäfs in Urnenform zu setzen, das zur Aufnahme des Holz- 
kohlenstaubes bestimmt ist. Den Ausfluss des Staubes regelt 
ein im unteren Teile angeordnetes Fächerrädchen von rd. 
100 mm Dmr., das bei der Drehung von Hand jeweils den 
Inhalt eines Fächerabteils in die Ausflussóffnung gelangen 
lässt. Diese ragt in ein angeschlossenes Windrohr, und die 
Windströmung reifst den einrinnenden Holzkohlenstaub in 
die Birne, wo er sofort vergast wird; vergl. Fig. 10 bis 12. 
Die Birne befindet sich zur Zeit der Staubzufuhr mit dem 
eben fertig erblasenen Stahl im Zustande der gröfsten Wärme. 
Die Zuschläge von Silieium und Mangan sind erfolgt; es ist 
die Zeit des Abwartens der Beruhigung nach der Reaktion, 
des Probenehmens und der 
Zubereitung des Stahles zum 
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Heizvorrichtung Kohlenstoff zugeführt und der Gehalt daran 
unliebsam angereichert werden, ist unbegründet. Die Vergasung 
erfolgt vor Eintritt in das Inner: der Birne, fortgerissene Holz- 
kohlenteilchen schlagen sich in der Vorkammer nieder. 

Fin weiterer Weg, kleine Massen dauernd warm zu er- 
halten, dürfte in einer Vereinigung von Kupolofen und Stahl- 
herd, Fig. 13 bis 16, gefunden werden. Der Vorherd wird in- 
sofern in einen Stahlherd umgewandelt, als durch zwei seit- 
liche, auf und nieder bewegliche Windschieber die Pressluft 
zur Entkohlung eingeführt wird. Dieser Stahlofen mit festem 
Herd hätte nur kurzen Blaseprozessen, also nur einem Fein- 
prozess für das Eisen des Temperstahlgusses, zu dienen. 
Dadurch würde die Möglichkeit geboten, deutsches Giefserci- 
oder Bessemer-Roheisen, welches arm an Phosphor und einiger- 
mafsen reich an Silicium ist, für Tempergusszwecke geeignet 
zu machen. 

Bei andauerndem Betrieb und einer grófseren Zahl von 
Einsätzen könnte ein solcher fester Herd zu Betriebsschwierig- 
keiten Anlass geben, wie er auch das Abstechen erschwert. 
An seine Stelle hätte dann der auswechselbare Herd, Fig. 17 
bis 19, zu treten. Der Kupolofen schmilzt hier das Eisen 
für den Entkohlungsvorgang, 
welches sich auf dem Ofen- 
boden sammelt. In den Vor- 


Fig. 17. 


herd wird durch die Vorderthür 
der fahrbar gemachte Stahl- 


Fig. 18. 
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Die Ein- 
zelheiten sind aus den Figuren 


herd eingeschoben. 


ersichtlich. An die hohlen 
Zapfen des Stahlherdes werden 
die verschiebbaren Winddüsen 
nach der Einfahrt angeschlos- 
sen. Die linke Seite führt 
den Entkohlungswind zu, die 
rechte Rohrleitung trägt den 
bereits beschriebenen Holz- 
kohlenstaub - Vergaser. Der 
Entkohlungswind der linken 
Seite wird durch einen Kanal 
zur Windkammer am Boden- 
ende geführt und tritt durch 
|? geneigte Winddüsen in das Innere der Birne. Der 
Arbeitsvorgang gleicht im übrigen dem bereits beschriebenen. 
TES Fertigstellung des Stahles wird die Birne wieder 
sun gezogen und zu den Gussformen gefahren. Das 
Huic a Stahles in Pfannen wird erspart. Unter- 
Rm ins eine neue Birne eingeschoben und das inzwischen 
eege zene Eisen zu neuer Ladung abgestochen. Der 
ii tablherd kann an anderer Stelle geputzt werden, 
ass ununterbrochen gearbeitet werden kann. 


T weitere Frage von Interesse betrifft die Erzeugungs- 
n des Stahlgusses mit Bessemereibetrieb. Die Höhe 
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dieser Kosten schwankt selbstverständlich mit der Grófse der 
Erzeugung und mit dem durchsehnittlichen Einzelgewicht der 
Gussstücke. Die nachfolgende Aufstellung entspricht dem that- 
sächlichen Betriebsergebnis einer Kleinanlage, die viel leichten 
Guss bei nicht genügend gesteigerter Erzeugung herstellte. 

Es wurden an einem Tage etwa 5 Einsütze von 350 kg 
— 1750 kg verblasen, welehe rd. 800 kg Guss ergaben. Die 
Selbstkosten auf 100 kg fertigen Guss berechneten sich wie 
folgt : 

1) Löhne: 


Schmelzerlohn 1,20 . A 
Lohn für Birnenarbeit 0,80 » 
Formerlohn ünd Kernmachen 11,95 » 
Handarbeiterlohn 1,55 » 
Putzerlohn 3,00 » 18,50 M 
2) Materialkosten: 
Hümatit-Rolieisen (7,50 M für 100 ke). 
mit 17 pCt Abgang und Verlust 3,68 M 
Ferrosilicium (bis 6 pCt) 1,58 >» 
Ferromangan (bis 3 pCt) . . . . . 1,27 » 
Schmelzkoks im Kupol- und Tiegelofen 1,75 > 
verschiedene Brennstoffe . . . . 1,35 > 
Tiegel, Kalkstein und Formmaterial . 2,22 >» 
hierzu Werkkosten und Beamtenlóhne, 
Abschreibung, Zinsen 5,50 » 22,85 » 
40,85 M 


Der erzeugte Formguss im Einzelgewicht von ?/, bis 
15 kg erzielte einen Verkaufspreis von 60 A für 100 kg und 
darüber. 


Die Klein-Bessemerei gewährt für Stahlformguss und 
Temperguss ohne Frage bei geringen Anlagekosten grofse 
Vorteile für eine wechselnde Erzeugung. Im Vergleich zum 
Martin-Stahlofen, der meistens nur der Massenerzeugung 
dient, stellt sich das Verhältnis der Anlagekosten ungefähr 
wie 1:4, wenn man eine selbständige Neuanlage inbetracht 
zieht. Wird die Anlage als Ergänzung einer schon vor- 
handenen Eisengiefserei ausgeführt, sodass nur die Neu- 
beschaffung der Birne und des Kompressors ins Auge 
zu fassen ist, so neigt sich die Wagschale noch mehr zu- 
gunsten der Klein-Bessemerei. Den wesentlichsten Vorteil aber 
bietet diese in ihrer Fähigkeit, die Erzeugung stets dem Guss- 
bedarf anpassen zu können. Es wird so viel Eisen entkohlt, 
als Gussformen vorgerichtet und zum Abgiefsen vorhanden sind; 
eine Massenerzeugung ist nie Bedingung. Schon der besseren 
Kostenverteilung und des geringeren Aufwandes an Schmelz- 
koks wegen ist es selbstverständlich lohnender, die Grenzen 
einer Klein-Bessemerei nicht zu eng zu ziehen. Einen wei- 
teren Vorteil bietet die Klein-Bessemerei insofern, als aus der 
Birne auch Tempergusseisen gegossen werden kann. Das 
Eisen wird durch den durchblasenden Windstrom gereinigt und 
gefeint, und es fállt nicht nur die teure Tiegelschmelzerei fort, 
sondern es ist auch Gelegenheit geboten, weniger reine 
Hümatitsorten Deutschlands für den Temperguss geeignet zu 
machen. Die bisher für diese Zwecke verschmolzenen eng- 
lischen und schwedischen Marken kónnen somit durch ein- 
heimische ersetzt werden. | 


Aus dem Gesagten lässt sich der Schluss ziehen, dass die 
Klein-Bessemerei eine günstige Zukunft hat. Es liegt mir 
fern, die Vorteile des Martin-Stahlofens zu verkennen; wo 
Massenerzeugungen gut untergebracht werden können und 
grófsere Stücke mit schwerem Gewicht verlangt werden, wird 
er stets am Platze sein; wo aber der Masse ein Absatzfeld fehlt 
und auch kleinerer Guss erzeugt werden soll, wird in Zukunft 
die Klein-Bessemerei eintreten. , 
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Die Motorwagen und ihre Motoren. l 


(Fortsetzung von S. 89.) 


Die Benzin-Motorfahrzeuge. 


1) Fahrrüder. 


Unter den Motorwagen nehmen die Fahrrüder mit motori- 
Schem Antrieb insofern eine Sonderstellung ein, als sie, aus 
dem Fahrradbau hervorgegangen, vor allem den weitesten 
Anforderungen an Leichtigkeit genügen müssen; wiegt doch 
ein Dreirad mit Benzinmotor nur 70 bis 90 kg. Auch auf 
Einfachheit ist gebührend Rücksicht zu nehmen. 


Vom geschichtlichen Standpunkt aus boten die aus den 
80er Jahren herstammenden Motorräder von Daimler, welche 
neben den neuesten Ausführungen der Daimler-Motoren- 


Gesellschaft, Cannstatt, ausgestellt waren, viel Bemeikens- 
wertes, besonders weil sie, wenn auch zumteil noch in etwas 
roher Form, schon viele Einzelheiten enthalten, die sich bei 
neueren Konstruktionen wiederfinden. Bei dem im Jahre 1885 
patentirten Zweirade, Fig. 57 bis 59, sind Gestell, Sitz und 
Räder von Holz. Zu beiden Seiten sind Trittbretter für die 
Füfse angebracht und daran Rollen federnd befestigt, welehe 
den Wagen aufrecht halten sollten, ohne ihn zu hindern, 
sich in Kuiven schief zu stellen. Der Motor, ein eincylin- 
driger Petroleummotor, ist stehend unterhalb des Sitzes ange- 
ordnet: er wird wie die modernen Fahrradmotoren durch Luft 
gekühlt. Seine Bewegung wird durch einen Riemen auf eine 
Zwischenwelle und von dort durch Zahnıäder auf die Hinterrad- 
achse übertragen, und zwar kann man durch zwei Paar 
Riemenscheiben zwei verschiedene Fahrgeschwindigkeitın er- 
zielen. Zum Spannen des Riemens dient eine Rolle — cben- 
falls eine bei neuen Motorfahrzeugen wiederkehrende Einzel- 


| 


heit — deren Hebel gleichzeitig mit einer Bremsbacke durch 
einen einzigen Handgriff zu bethätigen ist. Der Motor bleibt 
also, während das Fahrzeug still steht, im Betrieb. 

Aus einer etwas späteren Zeit rührt das Daimlersche 
Vierrad, Fig. 60 bis 62, her, das in seiner äufseren Erscheinung 
den heutigen Motorwagen schon ziemlich &hnlich ist und 
bereits auf der Weltausstellung in Paris 1889 zu sehen war. 
Das Gestell ist aus Róhren zusammengesetzt, die zugleich als 
Kühlkórper für das Kühlwasser des Motors dienen. Die 
Lenkeinrichtung, bei der die Vorderrüder tangential zur Kurve, 
also nicht parallel zu einander, eingestellt werden, findet sich 
fast unverändert noch heute bei vielen Motorwagen. Unter 


dem Sitz des Vierrades ist der bekannte Daim- 

NIE i tellten 
lersche Zwillingsmotor mit schräg ges 
Cylindern angeordnet. Die Achse des Motors 
steht mit der ersten Vorgelegewelle durch 
eine Reibkupplung in Verbindung, die durch 
einen Hebel, welcher zugleich die Bremse 
anzieht, bethätigt wird. Von der ersten Zwischen 
welle wird die Bewegung durch eines vor 
zwei Zahnräderpaaren auf eine zweite os 
gclegewelle übertragen, von dort durch ve 
weitere Zahnrüderpaare auf die Supp 
sodass insgesamt 4 verschiedene Cen 
keiten: 6, 9, 12,5 und 19 km/Std, erzielt s bel 
können. Die Zahnräder werden durch 2 He 
in- ausgerückt. eg 
i D Se Ron Fahrrüdern mit Motorantrieb a 
von der Daimler-Motoren-Gesellschaft vollständig Z6 e don 
worden. Mit grofsem Erfolge dagegen wird dieser hc 
Maschinenbaues in Frankreich von der Firma de t codon: 
ton gepflegt, die überhaupt zuerst die Beben mna 
Motorrüder erfolgreich aufgenommen hat. Das dell & Co. 
baute Dreirad wird in Deutschland von ns d c4, ist 
in Aachen geliefert. Die Ausführung, UE den; zumteil 
für. viele andere Motorräder vorbildlich gewor Se von de 
rüsten auch Fahrradfabriken ihre Räder mit a sind fast 
Dion’& Bouton aus. Die wesentlichsten en an: 
allen Konstruktionsarten gemeinsam: ge boss Cylinder mit 
geordneter eincylindriger Viertaktmotor , a enzin- 
Kühlrippen versehen ist!); ein am Rahmen a E Trockenelemente 
behälter, der gewöhnlich auch Vergaser Ist; 
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oder Akkumulatoren, die ebenfalls am Rahmen angehängt 
sind, nebst Induktorium für die Zündung des Gasgemisches. 
Dazu gesellt sich eine Kraftkupplung zwischen dem Ketten- 
antrieb der Hinterräder und der Tretkurbelachse, um den 
Motor anzulassen oder seine Arbeit Zu unterstützen, sowie 


Fig. 60. 
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ein Differentialräderwerk auf der Hinterachse, durch das es 
dem einen Hinterrade beim Fahren in einer Biegung ermög- 
licht wird, hinter dem andern zurück zu bleiben. 

Der Rahmen des in Deutschland wohl am meisten ver- 


breiteten Dreirades von Cudell & Co., Fig. 65 und 66, ist 


ähnlich dem der Tret-Dreiräder aus Stahl- 
röhren und Passstücken zusamınengelötet; selbst- 
verständlich ist er entsprechend stärker gehalten. 
Der wesentlichste Unterschied besteht darin, dass 
die Vorderradgabel, wohl der schwächste Teil 
des gewöhnlichen Fahrrades, durch eine Ver- 
strebung erheblich verstärkt ist. Die Räder 
sind mit Drahtspeichen und Druckluftreifen ver- 
sehen. Das Vorderrad ist mit einer Brems- 
scheibe verbunden, um die sich ein Stahlband 
legt, das durch einen an der Lenkstange be- 
festigten Hebel angezogen werden kann. Die 
Hinterräder haben 0,9 m Spurweite, während 
die gröfste Breite des Dreirades 1,05 m be- 
trägt; alle 3 Räder haben 650 mm Dmr. Vom 
Tretkurbellager zur Hinterachse führt ein Ket- 
tengetriebe, das sich, nachdem der Motor in 
Gang gesetzt ist, nach 1 bis 2 Umdrehungen 
mit Hülfe eines Gesperres, Fig. 67, selbstthätig 
ausschaltet. 


Auf dem hinteren wage- 
rechten Querrohr sitzt der 
eincylindrige Viertaktmotor 
mit Rippenkühlung und 
elektrischer Zündung. Von 
den Ventilen wird das Aus- 
lassventil durch eine Hülfs- 
welle gesteuert, die zu- 
gleich den Unterbrecher für 
den Zündfunken bethätigt; 
das  Einlassventi] wirkt 
selbstthütig. Die Leistung 
wird dadurch geregelt, dass 
man die Zündung früher 
oder später eintreten lässt; 
der Hebelgriff dazu sitzt 
an der wagerechten Rah- 
menstange. Der Motor hat 
66 mm Cyl-Dmr. und 
70 mm Hub; er soll rd. — 
11/3 PS leisten. 

Auf der Kurbelwelle 
des Motors sitzt ein Zahn- 
rad, das in ein zweites 
auf der Hinterradachse ein- 
greift. Als Zähnezahlen 
werden 11, 13, 15 und 
106, 104, 102 gewählt, je 
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nachdem man Steigungen, etwaige Anhängewagen und eine 
Unterstützung der Motorarbeit durch die Tretkurbeln in Rück- 
sicht zieht. Das grofse Zahnrad sitzt nicht fest auf der 
Achse, sondern auf dem Gehäuse eines Differenzialräder- 
werkes, durch das, wie bereits erwühnt, dem einen Hinter- 
rade die Möglichkeit gegeben wird, in Kurven hinter dem 
andern zurückzubleiben. Derartige Differenzialräderwerke 
finden sich fast bei allen Motorwagen; während aber meist 
Kegelrüder verwendet werden, sind hier Stirnrüder benutzt, 
Fig. 68 und 69. Mit dem Gehäuse des Räderwerkes ist noch 
eine Bremsscheibe verbunden, deren Band mit Hülfe eines 
Hebels an der Lenkstange angezogen wird. Die vier Trocken- 
elemente sind an dem wagerechten Rahmenrohr aufgehängt; 
durch Drehen des linken Handgriffes an der Lenkstange 
werden sie ausgeschaltet; ein Stöpselkontakt befindet sich vor 
der Batterie am oberen Rahmenrohr. Das Induktorium hängt 
am hinteren Querrohr 
an zwei Metallbän- 
dern, die zugleich 
zur Rückleitung des 
sekundären Stromes 
dienen. Innerhalb des 
hinteren Rahmendrei- 
eckes ist am Sattel- 
stützrohr der Benzin- 
behälter unterge- 
bracht, der zugleich 
Vergaser ist. Àn dem 
hinteren — Querrohr 
sitzt ein Schalldäm- 
pfer, der aus einem 
eylindrischen Gefäfs 
mit durchbrochener 
Wandung besteht. 
Aufserdemkönnen an 
dem Querrohr noch 
Benzinvorratbehälter 
befestigt werden. 

Das Cudellsche 
Motordreirad legt 30 bis 35 km/Std zurück und wiegt 90 kg. 
Es soll Steigungen von 8 bis 10 pCt überwinden kónnen, 
ohne dass man die Tretkurbeln zu Hülfe zu nehmen braucht. 
Der Benzinbehälter fasst rd. 3 ltr, was für einen Weg von 
50 bis 70 km ausreichen soll. Auf Wunsch werden noch 
weitere Vorratbehälter mitgeliefert. Die Trockenbatterie muss 
nach 200 bis 250 Fahrstunden ausgewechselt werden. 

Wenn man das Dreirad als Ganzes betrachtet, so muss man 
gestehen, dass hier mit einfachen Mitteln Erstaunliches geleistet 
ist. Immerhin dürfte das Fahren selbst einige Uebung vor- 
aussetzen; sind doch, abgesehen von der Lenkstange, 7 Hand- 
"da i bedienen: 2 Bremshebel, 2 Mischhähne, die sich auf 
Gi enzinbehilter befinden, zur Herstellung des Benzin- 
SE e, der Frühzündhebel, der am linken Lenk- 

ngengriff untergebrachte Batteriekontakt und ein Kom- 
le de dureh den beim Antreten mittels der Kurbel 
er Cylinder mit der freien Luft in Verbindung gesetzt wird. 
jig an den zahlreichen Motordreirädern, die nach dem Vor- 
von Cudell & Co. gebaut werden, ist das von Moritz 


mm 
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Hille, Motoren- und Motorfahrzeugfabrik in Dresden-Lóbtau, 
in Fig. 70 und 71 eingehend dargestellt. Die Unterschiede 
sind nicht sehr erheblich. Am Gestell ist die Vorderradgabel 
in einfacher Form ohne Verstrebung ausgeführt. Die einzelnen 
Griffe, die beim Cudellschen Rade dicht an einander liegen, 
sind möglichst weit getrennt, vermutlich in der Absicht, Ver- 
wechslungen vorzubeugen. Das Vorderrad hat eine Backen- 
bremse, die Hinterachse ist mit Bandbremse versehen. Der 
Motor nebst Zubehór gleicht dem de Dion-Motor. Als Ab- 
weichung ist zu erwähnen, dass zum Zünden eine Akkumu- 
latorenbatterie dient. 

Das Rad hat 900 mm Spurweite. Seine Geschwindigkeit 
wird zu 20 bis 40 km/Std, je nach der Beschaffenheit des 
Weges, angegeben, sein Gewicht zu 75 kg; es kann Steigungen 
bis zu 10 pCt überwinden. Der Benzinvorrat im dreieckigen 
Behülter soll für rd. 100 km ausreichen. 

Von den Motoren, 
die von dem de Di- 
onschen Muster mehr 
oder weniger abwei- 
chen, mag zunächst 

der sogenannte 
Aster- Motor der 
Firma Noé Boyer 
& Cie., Paris, er- 
wähnt werden, der 

insbesondere in 

Frankreich ziemliche 
Verbreitung gewon- 
nen zu haben scheint. 
Vor allem fallen die 
Kühlrippen des Cy- 
linders ins Auge, die 
aus gewelltem Bron- 
zeblech hergestellt 
sind. Der Vergaser 
ist ein stehender Cy- 
linder, der hinten am 
Gestell befestigt ist. 
Die Leistung des Aster-Motors wird zu 2!/, PS bei 1600 Min.- 
Umdr. angegeben. l 

Die Fahrzeugfabrik Eisenach wendet bei ihrem 
Kraft- Dreirad »Wartburg« anstatt der elektrischen Zündung 
des Motors Glühzündung an; dadurch wird das Gewicht 
zwar geringer — es soll nur rd. 70 kg betragen —, dafür 
tritt aber die Gefahr auf, dass sich bei Unfällen des Dreirades 
das Benzin entzünden kann. Auch dürfte die elektrische 
Zündung bequemer zu bedienen sein.  Uebrigens teilt die 
Fabrik mit, dass sie neuerdings ihre Motoren auch mit elek- 
trischer Zündung liefert. Die Leistung des Wartburg-Motors 
wird zu 1,5 bis 2 PS bei 1200 bis 1500 Min.-Umdr. angegeben. 

Die Geselischaft tür Automobil- Wagenbau in 
Berlin weicht beim Gestell ihres Dreirades, Fig. 72, von der 
üblichen Form dadurch ab, dass sie der schrägen Vorder- 
stange eine Biegung giebt, wohl um die Baulänge des Rades 
etwas zu vermindern. Der eincylindrige stehend angeordnete 
Motor, Bauart Loutzky, welcher 2 bis 3 PS leisten soll, 
ist vor der Hinterachse angebracht, um auch das Vorderrad 
mehr als sonst zum Tragen der Last heranzuziehen; dadurch 
soll das Lenken sicherer werden. Die Drehung der Motor- 
welle wird durch Zahnräder unmittelbar auf die Hinterachse 
übertragen. Die Akkumulatoren, die Induktionsrolle zur 
elektrischen Zündung und der Auspufftopf befinden sich unter- 
halb des Motors. Das 4 bis 5 Itr fassende Benzingefäls ist an 
der wagerechten Querstange des Dreirades befestigt. Eigen- 
artig ist, dass sämtliche Handgriffe an der Lenkstange ver- 
einigt sind. Eine drehbare Hülse rechts regelt. die Füllung, 
eine solche auf der linken Seite das Gasgemisch. ` Je ein 
Hebel bethätigt den Kompressionshahn und die Frühzündung. 
Sehr übersichtlich erscheint jedoch diese Anordnung nicht. 

Als gröfste Fahrgeschwindigkeit werden 40 km/Std, als 
Gewicht 130 kg angegeben. Das Dreirad kann auch durch 
eine elastische Kupplung mit einem Anhängewagen verbunden 
werden, wie es in Fig. 72 dargestellt ist. l 

Einen sonderbaren Anblick bot das Kraftdreirad von 
Heinle & Wegelin in Oberhausen; bei Augsburg, Fig. 73 
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bis 75. Hier wird der untere Rahmenteil durch den Motor, 
der obere durch den aus Kupfer hergestellten, 6 ltr fassenden 
Benzinbehälter gebildet. Der eincylindrige Motor, der bei 
Bremsversuchen 1°/ı bis 2 PS geleistet haben soll, ist mit 
lektrischer Zündung und Rippenkühlung ausgestattet. Von 
Hand mittels einer zusammenklappbaren Kurbel angedreht, 
macht er 300 bis 700 Min.-Umdr. je nach Einstellung der 
Zündung. Drei Zahnradübersetzungen, die durch Reibkupp- 
lungen eingeschaltet werden können, ermöglichen 3 verschie- 
dene Fahrgeschwindigkeiten. Die niedrigste Uebersetzung 
dient zum Anfahren und auf bergigen Strafsen; die mittlere 
entspricht bei einem Dreirade mit einem Rücksitz tür ? Per- 
sonen einer Geschwindigkeit von 18 km, die hohe einer 
solchen von 3? km/Std. 

Es scheint, als ob der Ausführung von Heinle & Wegelin 
die Absicht zugrunde gelegen hat, an Gewicht zu sparen, mM- 
dem zwei Stangen des Rahmens fortfallen. Beim Benzinbe- 
hälter ist, abgesehen von dem wenig gefälligen Aussehen, 
hiergegen nichts einzuwenden. Dass aber ein Teil des Rahmens, 
den in sich so steif wie möglich zu bauen die Fahrradkon- 
strukteure sonst bestrebt sind, durch einen den heftigen Ex- 
plosionen ausgesetzten Cylinder gebildet wird, halten wir für 
verfehlt. Der Vorteil des geringeren Gewichtes geht überdies 
dadurch verloren, dass durch die gewählte Anordnung ein 
Motor mit langem Hub, also verringerter Umlaufzahl, bedingt 
ist. Das Dreirad dürfte wesentlich mehr wiegen als andere 
Konstruktionen; Gewichtangaben liegen leider nicht vor. Im 
Aussehen kann es sich mit der Eleganz anderer Fahrräder 
nicht messen. Allerdings scheinen die Erbauer hierauf Br 
keinen Wert gelegt zu haben; vielmehr kam es ihnen woh 
darauf an, einen Vorspannmotor zum Ziehen von Personen- 
oder Lastwagen zu bauen. Nach den Angaben der Firma 
kann ihr Dreirad 3 bis 4 Personen oder Lasten bis zu 300 kg 
befördern: mit 2 Personen soll es Steigungen bis zu 20 pCt 
nehmen können. Der Benzinbehülter fasst 6 ltr, was für rd. 
130 km Fahrt ausreichen soll. , TT. 

Gegenüber den Motordreirädern spielen die died 
eine minder wichtige Rolle, wie sie denn auch auf der e 
stellung nur in"geringer Zahl vertreten waren. Es lässt E e 
auch nicht erwarten, dass die Motorzweiräder grofse ^ ch 
meine Verbreitung finden werden; man denke nur an A 


: ; nit 
Gefahr, umzustürzen, der das wenig stabile e. i p 
30 km Geschwindigkeit und mehr dahinsaust, dure 


Hindernis oder den Bruch eines Rahmenteiles unterworfen Se 

Die meisten Konstrukteure befestigen den Motor n 
schräger Lage an der Vorderradgabel und DNE e : 
Vorderrad mittels eines Schnurgetriebes. Der Antrie ps 
Rades durch die Tretkurbellager dient auch hier zum 
lassen sowie zur Aushülfe und schaltet sich Pm me 
Die Motoren sind ebenso gebaut wie bei den Dreir&dern, 
ntsprechend schwächer. TU 
` FDas Zweirad »Wartburg« der Fahrzeugfabrik Eist 
nach, Fig. 76, hat einen Motor mit Gļübzünder A E 
3 PS bei 1300 Min.-Umdr,,. der, sich auf de 
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Vorderrades stützt und für eine Fahrgeschwindigkeit von 
45 km/Std ausreichen soll. Vergaser und Benzinbehälter hän- 
gen am wagerechten Querrohr; der letztere hat 21/3 ltr In- 
halt, was für eine Strecke von 120 km genügen soll Das 
Gewicht des Rades ist zu 30 kg angegeben. 

Im Gegensatz zu dieser Anordnung stützen sich die Mo- 
toren der Zweiräder von P. Schauer in Berlin und Werner 
Frères in Paris, Fig. 77, unmittelbar auf die Achse des Vor- 


derrades. Schauer verwendet zum Cylinder des Motors ein 
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von unregelmäfsigen Figuren. 
EE 


eec rm NÉ 


interradlager durch eine 


ie T und mit dem H 
ist, dureh einen Stab h eine Schnur av- 


Gabel verbindet. Das Hinterrad wird dure Pos 
getrieben. Die Absicht bei dieser Konstruktion war, de 


Fahrer die Auspuffdämpfe des Motors fern zu halten; doch 
wächst dadurch die Baulänge. Das Rad soll nur 28 kg 


wiegen. = 
Eine wichtige Anwendung finden die Motorzweiräder bei 
Radrennen als Fahrzeuge für die Schrittmacher. Man trifft 


auf Rennbahnen sehr häufig die Konstruktion von Cudell & 


Sig. (8. 


Stahlrohr, das nach einem besonderen Verfahren mit dünnen 
Kühlrippen versehen wird. Der Motor wird elektrisch gezün- 
det und soll dem Rade eine höchste Geschwindigkeit von 
35 km/Std verleihen. Werner Fréres teilen mit, dass ihr Zwei- 
rad sogar schon mehr als 40 km/Std zurückgelegt habe. 

Die Société industrielle et commerciale de Fa- 
bricants des Cycles in Paris ordnet einen Motor von !/, PS 
hinter dem Rahmen des Zweirades in der Hóhe der Radachse 
in stehender Lage an, indem sie ihu mit dem oberen Knoten- 
punkte des Rahmens, in welehem die Sattelstütze befestigt 


Co. in Aachen, Fig. 78, die auch auf der Ausstellung vertreten 
war. Das Gestell des Rades entspricht etwa dem eines ve. 
wühnlichen Dreisitzers, nur wird der Platz für den mittlere d 

Fahrer durch den Motor eingenommen. Die Drehun des 
Motors wird durch ein Zahnradvorgelege und Kettenräder auf 
die Hinterradachse übertragen. Im übrigen finden sich S 
dem Zweirade dieselben Teile wie bei dem bereits beschri be. 
nen Dreirade der Firma. Das Rad ist 2,5 m lang und St 
100 kg, wovon auf den Motor, der bei 1500 bis 2000 Min.-U e 
1!/, bis 2 PS leistet, 24 kg entfallen. (Fortsetzung en s 


` 


Graphische Bestimmung des Flächeninhaltes 
von unregelmäfsigen Figuren. 


Die Inhaltsbestimmung von unregelmäfsigen Flächen 
kommt in der Praxis sehr häufig vor. Wenn es auch mög- 
lich ist, vermittels der Simpsonschen Regel oder mit dem 
Planimeter Flächeninhalte zu bestimmen, so ist doch das 
erstere Verfahren umständlich, und das zweite setzt den Be- 
sitz eines ziemlich kostspieligen Instrumentes voraus. Infolge- 
dessen glaube ich, dass die folgende von Alfred E. Wiener 
veröffentlichte Methode, die sich durch ihre Einfachheit und 
Zuverlässigkeit auszeichnet, für die Leser dieser Zeitschrift 
von Wert sein dürfte. 

l Bekanntlich ist der Inhalt einer Fläche analvtisch be- 
stimmt durch i 


Setzt man ydx= zdz, wobei z = f(x), 
80 wird : z” 
F = [242 mdr 


e 


Da aber nicht die Gleichung der Kurve, sondern deren 
Umrisse gegeben sind, so handelt es sich darum, ein einfaches 
Verfahren zur Aufzeichnung der 2-Kurve zu finden, das inner- 
e jener Grenzen, in welchen man da durch 4 ersetzen 
"a A mis genüg nd genaue Ergebnisse zeigt , wenn man 
S : i Quadrat der Ersatzkurvenordinate ‚gleich dem In- 
SE n abgeschnittenen Fläche der ursprünglichen Figur 
ien In der mathematischen Zeichensprache drückt sich 

wie folgt aus: 


Lé ei ydo co 2z4s. 
d 
0 v 


* 


| 


Geht man vom Differenzial auf die Differenz über 
kann man schreiben: | ; 80 
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womit man bei gegebener z-Kury i 

Se geg er z-Kurve Az aus y und z bestimmen 
In Fig. 1 sei die ursprüngliche 

z-Kurve ODF verzeichnet. 


(y)Kurve abc und die 
Legt ` man nun Yn — bd = AC 
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von A aus auf der Abszissenachse der z-Kurve nieder und 
zieht DC und parallel dazu von E aus EB, so ist AB 
= Az, wenn AE — de — Ax ist. Aus AACD co AABE 
folgt: 

AE:AB— AD:AC 
und 


AE-AC dz: 
AB = dz —- EE ER 


AD z 


Die Konstruktion gilt auch für das Element von x = dx; 
es ist dann die Neigung der z-Kurve ausgedrückt durch 
dz 
-— = tg E =— Y . 


da 2 


Die Linie DC stellt daher die Normale der z-Kurve (da DC 
= Zi und AC — y, die Subnormale dar, und ein aus C mit 
DC geschlagener Kreisbogen wird die Kurve in D berühren. 
Wiederholt man das Aufzeichnen der Normale FG vermittels 
ihrer Subnormale BG = Yy.+ı für den Punkt F in der 
früher beschriebenen Weise und schlägt aus G den be- 
rührenden Kreis, so schneiden sich die Bögen in H zwischen 
F und D. Im allgemeinen wird der Schnittpunkt ein wenig 
von der mittleren Lage abweichen, doch kann man in der 
Praxis die Abweichung umsomehr vernachlässigen, als es sich 
um eine Annüherungskonstruktion handelt und man es durch 
Engerlegen der Ordinaten in der Hand hat, die Fehlergrenze 
auf ein zulässiges Mafs zu bringen!). 

Ist daher eine Ordinate z, bekannt, so ist es nicht schwer, 
von ihr ausgehend die 2-Kurve zu zeiehnen, indem man in 
ihrem Fufspunkte A y, niederlegt, den berührenden Kreis 


Fig. 2. 


dann im Abstande Za eine Ordinate errichtet, von 


schlägt, kte B aus wieder Yu + 1 niederlegt, im Abstande 


deren Fufspun eer d 
dz die Hülfsordinate HJ zieht und von G aus mit GH den 


: hsten berührenden Kreis schlägt. Die Konstruktion wird 


Ben pis die Kurve zu Ende geführt ist. 
wieac ) 
Pu i ich. ohne 
Verfahrens lässt sich übrigens, Al 
1 Richtigkeit des À ; ' nn 
Weg che Konstruktion, aus ydz-zdz ganz allgemein beweisen 
die Wieners MUT i 
T7 e Subnormale =- y. 
dx 


jeweilige Ordinate der y-Kurve die Subnor- 


its muss die 
pemgemitf Ahazisse v sein. 


male der z- Kurve rür die 


Oesterreicher: Graphische Bestimmung des 


Fláchenhihaltes von ufiregelinäfsixen Figuren. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Nun ist ein z-Wert von vornherein bekannt; er gehört 
zu x = 0 und ist ebenfalls = 0. Von hier ausgehend, kann 
daher die z-Kurve aufgezeichnet werden. 


Zu diesem Zwecke denke man sich die y-Kurve nochmals 
negativ gezeichnet, Fig. 2 (AB — positiver Kurvenast und 
AC — hinzugefügter negativer); dann ist es klar, dass die 
beiden Aeste der z-Kurve kongruent sein müssen. Wählt 
man noch den Abstand — 1 + 1 = d, so wird der Schnitt- 


- ONERE E 
punkt der Berührungskreise in — 


— 0 liegen müssen. 


Wie aus der Figur 
hervorgeht, ist es 
nieht nótig, die Zu- 
nahmen von x unver- 
ändeNich zu wählen; 
man lässt x vielmehr 
dort um so rascher 
wachsen, wo sich die 
y weniger verändern. 
Kleine Abszissenzu- 
nahmen sind beson- 
ders am Anfange der 
Kurve nötig, sollen 
die Fehler nicht das 
praktisch zulässige | 
Mafs überschreiten. | 
Aufserdem ist es rat- | 
sam, bei unregel- 
mäfsigen Figuren mit 
der Seite zu begin- 
nen, die grófsere Be- 
rührungskreise er- 
giebt. 

Bei geschlossenen 
Figuren tritt an die 
Stelle der Ordinaten 
die Hóhe, die an den 
Fufspunkten als Sub- 
normale niederge- 
legt und aus deren 
Endpunkten die Be- 
rührungskreise ge- 
schlagen werden. 


Fig. 3 zeigt, wie der Flücheninhalt eines Indikatordia- 
gramms bestimmt wird. Der Unterschied zweier Bestimmungen 


^ ——  —À  — ~ o — O — MÀ —À " 


` we m ` vm — an o 


Zo L..--45g-G0memt-----------c- 


^2 
aus F — ergiebt sich bei 


2 60? 
602 ^ und F = — 
2 
zu 18,12 — 18 = 0,12 qcm. Doch ist die vom Anfange aus 
bestimmte Fläche genauer, da die Zeichenfehler von germ- 
gerem Einflusse sind. 


F = 


Soll die z-Kurve gezeichnet werden, was bei der Teilung 
der Figur von Bedeutung ist, so hüllt man die Berührungs- 
kreise durch stetige Kurven sinngemäfs ein. 


Die z-Kurve eignet sich auch zur Bestimmung der 
Schwerpunktachse.  Multiplizirt man Zma: mit V1 = 0,107, 
so ist das Produkt die Hóhe der Ordinate, deren Quadrat 
gleich dem halben Quadrate der Endordinate ist; in andern 
Worten, die zugehörige Abszisse teilt die Fläche in zwei 
gleiche Teile. (Die Schwerpunktachse ist in Fig. 3 strich- 
punktirt eingezeichnet.) 

Um ein Urteil über die Genauigkeit des Verfahrens zu 
gewinnen, habe ich eine Reihe von Figuren gezeichnet, deren 
Inhalt sich leicht bestimmen liefs, und es hat sich dabei gê- 
zeigt, dass der gröfste Fehler beim Kreise auftrat und eben 
dort noch keine 2 pCt betrug. Das Verfahren kann somit 
unbedingt empfohlen werden. A. S. Oesterreicher. 


er LES 
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Aachener B.-V. — Bayerischer BN. — Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V. — Frankfurter B aul nen ee ee 


Band XXXXIV. Nr. 5. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 30. November 189. 


Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. November 18599. 


Vorsitzender: Hr. Reintgen. Schriftführer: Hr. Lynen. 
Anwesend 47 Mitglicder. 

Hr. Kintzlé erstattet den Bericht über die Thätigkeit des 
zur Begutachtung der neuen Baupolizeiordnung für Aachen 
eingesetzten Ausschusses. Die Versammlung beschliefst, die 
von dem Ausschuss gemachten Abänderungsvorschläge zum 
Entwurf anzunehmen. 

Hr. Junkers spricht darauf über grundsätzliche Vor- 
teile der Zweitakt-Gasmotoren, insbesondere des Systems 


Oechelhaeuser & Junkers. 


Eingegangen 20. November 1899. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. Februar 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Haberfellner. 
Anwesend 57 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Recknagel erläutert den Krellschen Rauchgas- 
Analysator. l 
Der Gasanalysator verfolgt den Zweck, bei Feuerungs- 
anlagen fortlaufend den Kohlensäuregehalt der Verbrennungs- 
gase anzuzeigen, um dem Heizer als Hülfsmittel für die 
Regelung der Luftzufuhr zu dienen und so einen wirtschaft- 
lichen Betrieb zu ermöglichen. Den Hauptteil des Geräts 


bilden die heiden Standrohre « und ^; sie sind gleich weit, 
gleich lang und laufen 


oben zusammen, während 
sie an dem unteren Ende 
einerseits mit der umge- 
benden Luft, anderseits mit 
| dem Rauchkanal in Verbin- 
dung stehen. Mittels eines 
Wasser- oder Dampfstrahl- 
ejektors o wird vermöge 
des an der höchsten Stelle 
anschliefsenden Absauge- 
rohres g durch den Schen- 
kel a fortdauernd ein Strom 
von Verbrennungsgasen 
und gleichzeitig durch das 
Rohr A ein Luftstrom hin. 
durchgesaugt. Der Druck. 
unterschied der kohlen- 
säurehaltigen Rauchgase 
gegenüber einer gleich ho- 
hen Luftsäule wird durch 
ein sehr empfindliches Ma- 
nometer gemessen und fort- 
laufend auf einer in Koh- 
lensäure - pCt eingeteilten 
Skala angezeigt. Die Ge- 
| schwindigkeit beider Strö- 
me wird durch ein beson- 
deres Einstellverfahren völ- 
lig gleich gemacht, sodass 
die Bewegungswiderstände 
gleich werden, die Wir- 
kungen auf das Messinstru- 
ment sich aufheben und der Ausschlag des Manometers ge- 
Dau so erfolgen kann, als wenn sich die beiden Gase in den 
Standröhren a und ^ im Ruhezustande befänden. 

Die hier zur Verwendung kommenden Differenzialmano- 
meter — Mikromanometer — haben nur eine Steigung 1:400 
der Messrohrschenkel. 

r Da bei der rein hydrostatischen Wägung Wagebalken und 
RA wegfallen und der einzige bewegliche Teil des 
Sees die Sperrflüssigkeit des Manometers ist, sind 
rungen durch ätzende Bestandteile der Rauchgase ausge- 
schlossen. 

u Messung der Geschwindigkeit von Gasen dient das 
Fa Messinstrument, indem man die beiden Schenkel des 
an mit der Ueber- und Unterdruckseite einer 
a s inm Gasstrom gehaltenen Scheibe in Verbindung 
SM a die Messrohrskala auf bestimmte Steigungen ein- 
gestellt ist, kann sie unmittelbar in m'sek Geschwindigkeit 


Q 


l Vergl, Z. 1886 S. 489. 


eingeteilt werden. Die dem Gasstrom EE Ss 
hat nur sehr kleine Abmessungen (10 bis 20 mm mr.), $ ns 
auf diese Weise die Geschwindigkeit in sehr kleinen Ge 
schnitten und sehr nahe an Wandungen gemessen werden 
kann, was wegen der grófseren Abmessungen mit dynamischen 
Anemometern nicht möglich ist. Bei Herstellung des Pneumo- 
meterkopfes aus gecignetem Stoft kann die Messung auch 
in sehr hohen Temperaturen erfolgen; ferner haben Versuche 
unter gleichzeitiger Prüfung mittels Gasuhren ergeben, dass 
sich dieses manometrische Messverfahren auch für hohe Ge- 
schwindigkeiten eignet, wo andere Instrumente nicht Wider- 


stand bieten kónnen oder versagen. 
Die Ausführung der Geräte liegt in den Händen der 


Firma G. A, Schultze in Berlin. 


Sitzung vom 3. Mürz 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Haberfellner. 
Anwesend 42 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Hering spricht über die Veredlung des Wasser- 


dampfes'). 
Im weiteren Verlauf der Sitzung werden Vereinsangelegen- 


heiten erledigt. 


An einer am 10. März vorgenommenen Besichtigung der 
Hofgummiwarenfabrik von Metzeler & Co. (Gummi- und 
Asbestwerke) beteiligten sich 45 Mitglieder. 


Sitzung vom 17. März 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. Schriftführer: Hr. Haberfellner. 
Anwesend 30 Mitglieder. 


` Nach Erledigung verschiedener Vereinsangelegenheiten 
führt Hr. Issmayer eine Reihe von Lichtbildern vor. 


Eingegangen 24. November 1599. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. November 1899, 


Vorsitzender: Hr. Knoke. Schriftführer: Hr. Walde. 
Anwesend 49 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Schnaubert (Gast) spricht über die r 
der Wasserkräfte der A bei Jajce in po RUNE 
Im Jahre 1896 ermittelte die Elektrizit&ts A.-G. vorm 
Schuckert & Co. durch eingehende Messungen, dass bei Jajce 
8500 PS das ganze Jahr hindurch ausgenutzt werden könnten 
e E n s n Ee Bosnische Elektrizitäts- 
7 schaft, welche die Kraft zur ikati i 
IEEE SK verwenden wollte. RERO von Karbid und 
as Wasser wird dem oberhalb Jajce liev 
See entnommen und mittels eines 3,1 km licen a i. 
teilweise als Holzgerinne, teilweise als Stein- bezw Beton- 
gerinne und teilweise als Tunnel ausgebildet ist, in einen 
Sammelbehälter geleitet, aus welchem es durch zwei steil b- 
fallende eiserne Rohrleitungen von Je 1. m Dmr. dem Tu 
se n s m Gefälle zugeführt wird. ' i 
er Vortragende erläutert eingehend die Anlao - 
wehres, der Grundablass- und der EE SE p 
Schwierigkeiten, die bei der Anlage des Kanales zu überwinden 
waren. Der wasserführende Querschnitt des Zulaufkanale 
beträgt 6 qm, die Geschwindigkeit rd. 2 m/sek Das G fälle 
ist 7 Ce nommen worden. mn SECH 
Hr. Böllinger bemerkt, dass ein Gebä Larbid- 
fabrik in Jajce nach einem System SE E 
Anwesenden von der Neuanlage Gibitzenhof der Maschinen, 
baugesellschaft Nürnberg her bekannt sei. Es handle sich u 
Bimsbeton mit Eiseneinlagen. Die Decke, mit der die Ma- 
schinenbaugesellschatt Nürnberg zahlreiche Versuche angest ll 
N E leichteste der bis jetzt bestehenden ST 
r. zinger macht einige Mittei di : 
Temperzturunterschiede in Gane ern man 


Eingegangen 11. November 1899. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Ausflug am 8. Oktober 1899 nach Wetzlar. 


Der Ausflug, an dem sich 53 Mitelied 
* er und Gäste (davon 
13 Damen) beteiligten, galt der Besichti 
schen Eisenwerke. E i E 
Die Buderusschen Eisenwerke besitzen m 
n. en E ehrere Hochofen- 
werke, und zwar die Georgshütte in Burgsolms, die Sophien- 
hütte in Wetzlar, die Main-Weserhütte in Lollar und die 


1) Z. 1899 S. 696. 


Margarethenhütte in Giefsen. Diese Betriebe umfassen zu- 
sammen 7 Hochöfen, von denen zur Zeit 2 Stück kalt stehen. 
Die Roheisenerzeugung betrug im Jahre 1s9s 110000 t. Da- 
bei werden fast ausschliefslich nassauische Eisenerze verhüttet ; 
insgesamt sind aus Buderusschen Gruben 1505 150000 t Erz 
gefördert. 
, Die Sophienhütte, welche, unmittelbar bei Wetzlar gelegen, 
für die Besichtigung aus;ewihlt war, hat 2 Hochöfen im Be- 
triebe, deren jeder mit drei Cowperschen Winderhitzern ver- 
bunden ist. Sie beschäftigt etwa so0 Mann, während die ge- 
samte Arbeiterzahl der Gesellsehaft vegen 2500 beträgt. 
Ein besonderes Augenmerk hat die Firma aut die Ver- 
wertung der Nebenerzeugnisse ihrer Betriebe gerichtet; vor- 
nehmlich in der Erzeugung von Schlackensteinen hat sie grofse 
Erfolge erzielt, Es sinl angefertigt: 


IS97 . . . . . . An Millionen Stück 
SEENEN a » » 


Im laufenden Geschäftsjahre wird die Erzeugung voraussicht- 
lieh 12 Millionen erreichen. 

Diese Schlackensteine werden meist in grauer, aber auch 
(dureh Zusatz eines Farbstoffes) in einer roten Farbe herge- 
stellt, und zwar aus Schlackensand unter Zusatz von Kalk 
durch den Druck schwerer Pressen. Gebrannt werden sie 
nieht; sie erhärten vielmehr an der Luft zementartig; infolge- 
dessen zeichnen sie sich dureh ihre sauberen und scharfen 
Kanten und ebenen, nicht windschiefen Flächen aus. 

Die Festigkeit der Schlackensteine kommt der der Ziegel- 
steine gleich. Bei füntfacher Sicherheit kann das Mauerwerk 
aus Schlackensteinen mit 12 bis 14kg qem belastet werden. 

Der Widerstand der Schlackensteine gegen hohe Tempe- 
raturen ist sehr bemerkenswert, Sie kónnen bis zur Zersetzung 
des kohlensauren Kalkes, d. h. bis zur schwachen Rotglut er- 
hitzt werden, ohne an ihrer Festigkeit Schaden zu nehmen; 
wenn bei soleher Temperatur ein Teil des kohlensauren Kalkes 
schon zersetzt, der Kalk also kaustisch geworden sein sollte. 
so wird die Kohlensäure bei niedriger Temperatur von dem 
kaustischen Kalk wieder aufgenommen; der Schlackenstein 
wird also wieder so fest, wie er vorher war. | l À 

Die Durchlässigkeit der Schlackensteine, eine Eigenschaft, 
die tür die Verwendung zu Wohnungen von Wichtigkeit ist, 
ist fünfmal gröfser als die der gebrannten Ziegelsteine. Ver- 
suche über die Porosität der Schlackensteine lieferten eben- 
falls ein sehr günstiges ‚Ergebnis. Sie ist erheblich SE 
als bei Ziegelsteinen. Die Ee ( N 
Schlackensteine Wasser autsaugen. ist dagegen w as FE 
ringer als bei gebrannten Ziegelsteinen; w ährend d d 
alles zur Ausfüllung ihrer Hohlräume erforderliche Wasser 


innerhalb 12 Std aufnehmen, brauchen die Schlackensteine 
V «X E P 


dazu 190 Std. NON es d 
Von Interesse erschemen die nachtolgenden, einer Ver 


uchsreihe entnommenen Angaben über die Druckfestigkeit 
S dk A 2 > P f : F 
der Wetzlarer Schlacekensteme. 

a " D $ Lë sl, m e Ze , TEM 150 ( em. 
Abmessungen 25 x 12 >X< 6G ,em; gedrückte Fläche = 1 
A x e 


EE 
roh abrzeschliffen 
lufttrocken wassersatt lufttrocken wassersatt 
|] e — nun MÀ 
d 126.3 101.3 10.0 86.3 
T ? o 0? ~ 
\ 110.0 100.0 81.3 na | 
7Zorstórüunz = NGS NT. 65,8 
Zorstót LES s 
bei kg qem l 04.4 92,5 106,3 Ee 
126 "T 04.4 8 IR 10,3 
A 8 8 94 .: 825.3 716.3 
Mittel ku qem 114.9 94,4 | SCH SES PN LM 
A i ^? 407 3.6625 
Vizengewicht | 4.165 3.535 | 3,1025 | ‚Hu 
kg 


Di Sehlackensteine werden nicht blofs no 
2 h zu Invenieurbauwerken nit Vorteil ver à 
sondern auf , Fi ventümlichkeit, mit zunehmendem Alter härter, 
Sie haben e und das erhöht naturgemäfs ihren Wert er- 
fester zu WERT 


heblich. . T 

An die Beach 
bei welchem 
leu Dank d 


htigung schloss sich ein gemeinsames Mittag- 
"Hr. Weismüller Gelegenheit nahm, der 
essen, es Vereines auszusprechen. 


Firma í | 
ng vom ts. Oktober 1599. 
fen) 


Sitzu e | u 
l Hr. J. Baumann. Sehriftführer: Hr. Th. Mack. 
nder; pte EET 


Vorsitz 22 Mitglieder und 5 Gäste. 


nwesend te u | 

: tat über die Beteiligung des Be- 
Vorsitzende,berichtet ü 
md s an der Goethe-Feler. 


zirksvereine 


Karlsruher B.-V.: Maschinen in Südafrika. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingeuieure, 


Zur Hundertjahrfeier der Technischen Hochschule Berlin 
beschliefst die Versammlung, folgendes Glück wunschtelegramm 
abzusenden: 

»Der heute versammelte Frankfurter Bezirksverein deut- 
scher Ingenieure gedenkt freudig der Jubelfeier der Tech- 
nischen Hochschule und begrüfst die Anerkennung der tech- 
nischen Wissenschaften und des Ingenieurberufes, wie sie bei 
jener zum Ausdruck komnit.« 


Hr. E. Genz spricht über Eisenbrücken. 


Der Vortragende schildert die Entwicklung des Baues 
eiserner Brücken, indem er auf die ersten Anfänge 
— gusseiserne Brücken — zurückgreift, an die sich nach 
Vervollkommnung des Puddelprozesses die sehmiedeisernen 
Brücken anschlossen!). Er giebt Beispiele älterer und 
neuerer Konstruktionen, wobei er insbesondere auch auf 
die Beteiligung deutscher Ingenieure an den Fortschritten 
in theoretischer und praktischer Beziehung hinweist. Die 
Hauptformen und die verschiedenen Trägersysteme werden 
gekennzeichnet, die  Materialfrage, ob Schweifs- oder 
Flusseisen, erörtert und schliefslich an der Hand von Ab- 
bildungen eine Reihe grofser neuer Brücken vorgeführt und 
erläutert. 


Eingegangen 11. November 189. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 28. August 1899. 


Vorsitzender: Hr. Zimmermann. Schriftführer: Hr. Joos. 
Anwesend 8 Mitglieder und 1 Gast. 


Die Sitzung beschäftigt sich mit geschäftlichen Angelegen- 
heiten, vornehmlich mit der Stellungnahme zu der Einladung 
des Bergischen Bezirksvereines zu einer Versammlung in Köln. 


Sitzung vom 13. November 1899. 


Vorsitzender: Hr. Zimmermann. 
Anwesend 26 Mitglieder und 18 Gäste, 


Hr. Peilert spricht über Maschinen in Südafrika. 

Das südafrikanische Goldfeld zieht sich südlich von Jo- 
hannesburg in einer Länge von ungefähr 80km von Osten 
nach Westen, bei einer Breite von rd'skm von Süden nach 
Norden. Das abbaufähige Gelände bildet mehrere Mulden, 
die mit versehiedenen Gesteinarten versetzt sind. Das Oben 
liegende ist bis zu 40m Keuper, meist verwittertes Gestein, 
in welchem Goldspuren mit dem freien Auge zu sehen sind, 
während die tiefer liegende Formation besonders aus kleineren 
oder grófseren Quarzen besteht, die durch Konglomerat mit 
mehr oder weniger ausgiebigem Gehalt an eingesprengtem 
Golde verbunden sind. Die Tiefe dieser Goldfelder ist im 
Durchschnitt auf 2 bis 3000 m geschätzt worden. 

Der eigentliche maschinelle Betrieb entwickelte sich vom 
Jahre 1593 an, nachdem sieh verschiedene grofse Gesellschaften 
gebildet hatten, die den Abbau dieser Felder mit unbeschränkten 
Mitteln in Angriff nahmen. In erster Linie sind die Robinson 
Mines, die Rand Mines, die Langlaagte Estate Company und 
die Johammesburg-Gesellschaften zu nennen. Augenblicklich 
dürften ungetähr an hundert Gesellschaften in den Goldfeldern 
Transvaals thätig sein. Die meisten hervorragenden Betriebe 
haben vollständigen Tiefbau angefangen und durchgeführt. l 

Die ausgiebigsten Goldschichten liegen 300 bis 500m tief. 
Im Durchschnitt muss die Tonne gehobenes Gestein emen 
wirklichen Gehalt von 17 g reinem Golde ausbringen, damit 
der Abbau gewinnbringend ist. Die besten Goldwerke findet 
man in Witwaters Rand. 

Die Gebirgsformationen sind mit wenigen Ausnahmen 
ziemlich wasserarm. Man hat für die Schächte trotzdem ge 
nügend grofse Wasserhaltungen vorgesehen, um Unfälle ver- 
hüten zu können. Die Schächte werden so klein, wie nur ZU: 
lässig, hergestellt und fallen fast alle unter einem Winkel von 
rd. 45" ein. l , 

Für Südafrika werden Maschinen verlangt, die sehr wirt- 
schaftlich arbeiten, denn die Brennstoffe waren wenigstens Vor 
einiger Zeit noch sehr teuer. Es wurden vorwiegend io uh 
Kohlen eingeführt, bis in den letzten Jahren in 'Transvaal selbs 
Kohlengruben aufgeschlossen worden sind, welche brauchbare 
Kesselkohle liefern. Die Corlissmaschine herrscht vor; man 
sieht sie überall angewandt, bei Fórdermaschinen, guter, 
schen Wasserhaltungen und Kompressoren. Der Vortragen e 
beschreibt die verschiedenen Systeme dieser Maschinen. Weiter 
macht er kurze Angaben über die Einrichtung der SE 
und Stollen und berührt die Frage der Arbeitskräfte, welche 
sehr teuer sind. Der Weifse verdient 14 bis 15 M täglich. 
der Schwarze nur 3 bis 4.ff. 


I) Vergl. Z. 1897 S. 405. 
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Eingegangen 15. November 1592. 
Magdeburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Dankworth. Schrittführer: Hr. Moller, 
Anwesend 30 Mitglieder und $8 (ste. 


Hr. Tellmann macht Mitteilungen über das Magde- 


burger Elektrizitätswerk. 
Das Magdeburger Elektrizitätswerk versorgt das Stadtge- 


biet mit Energie in der Form des Drehstromes, für dessen 
Wahl ausschlaggebend war, dass sich die Spannung des Dreh- 
stromes leicht umändern und dass sich der Drehstrom 
gleich gut zum Betriebe von Elektromotoren wie zur Be- 
leuchtung verwenden lässt. Im Krafthause am Neustädter 
Hafen wird Strom von 2750 V erzeugt, der durch unter: 
irdische Kabel in die Stadt geleitet wird. Hier sind an 
geeigneten Stellen in Säulen, die zugleich als Anschlagsäulen 
benutzt werden, Transformatoren aufgestellt, die den hoch- 
gespannten Strom in solchen von 120 V umwandeln. Der 
niedrig gespannte Strom wird dann ebenfalls durch unter- 
irdische Kabel den Abnehmern zum Verbrauch zugeführt. 

Grófseren Werken mit starkem Verbrauch wird der hoch- 
gespannte Strom unmittelbar zugeführt und an Ort und Stelle 
in niedrig gespannten Strom umgewandelt. 

In dem Werke waren ursprünglich eine 200pferdige, eine 
iü)pferdige und eine sCO0pferdige Dampfmaschine aufgestellt, 
stehende Verbundmaschinen mit gemeinschaftlicher Konden- 
sation, von der Buckauer Maschinenfabrik A.-G. geliefert. Die 
kleinste Maschine läuft mit 175, die beiden andern mit 150 
Min.-Umdr.; alle drei sind für 12 Atm Ueberdruck gebaut. 
Die Verbundmaschine für die Zentralkondensation mit 300 und 
400 mm Cyl.-Dmr. bei 400 mm Hub läuft mit 30 bis 100 Min.- 
Umdr.; sie treibt eine Luftpumpe von 425 mm Kolbendurch- 
messer und 400 mm Hub, zwei Speisepumpen von je 90 mm 
Kolbendurchmesser und 200mm Hub, ferner durch Riemen- 
antrieb eine Kreiselpumpe für 5500 ltr. min. 

Zur Dampferzeugung dienen 3 Steinmüller-Kessel mit je 
212 qm Heizfläche und einem Schwörerschen Ueberhitzer, be- 
stehend aus 19 Elementen von je 2m Länge. 

Die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschatt ge- 
lieferten Dynamos sind mit den entsprechenden Dampfina- 
schinen gekuppelt. Im ersten Ausbau war eine Drehstron- 
dynamo für 132, eine für 265 und eine für 530 KW vorhanden, 
die je mit einer besondern, mit der Betriebsdampfmaschine ge- 
kuppelten Gleichstrom-Erregermaschine in Verbindung stan- 
den. Infolge gesteigerter Anforderungen wurde eine Ver- 
mehrung der Dampf- und Dynamomascehinen notwendig, und 
im Jahre 1598 kam eine neue Dampfinaschine der Maschinen- 
fabrik Buckau von rd. 1200 PS zur Aufstellung, die 650 
und 1000 mm Cvlinderbohrune bei 700 mm Hub hat und 
130 Min.-Umdr. macht. Die mit ihr gekuppelten zwei Dreh- 
strommaschinen sind für eine Leistung von zusammen 840 KW 
bei 2750 V bemessen. Die Kesselanlage wurde durch einen 
vierten Kessel von gleicher Bauart und Abmessung wie die 
vorhandenen vergrrüfsert. 

Als im Jahre 1595 der Plan einer Umwandlung des Pferde- 
bahnbetriebes der Strafsenbahn in elektrischen Betrieb mit 
Entnahme des Stromes aus dem Magdeburger Elektrizitäts- 
werke festere Form angenommen hatte, wurde für den Verbrauch 
der Strafsenbahn Gleichstrom mit 550 V Spannung gewählt, da 
die Gleichstrommotoren für den Bahnbetrieb ganz bedentende 
Vorteile vor den Wechselstrom- und Drehstrommotoren auf- 
weisen. Der Gleichstrommotor hat grofse Anzugkratt, und 
seine Umlaufzahl kann in den weitesten Grenzen geregelt 
En. Dabei kann seine Leistung für kurze Zeit ganz er- 
I u normale gesteigert werden, Vorzüge, welche 
den en i ho von grófsteni Werte sind. Aulser- 
oder = erwendung von Drehstroin eine dritte Leitung 
SE ide orden. Der Drehstrom wäre auch für die 
bs Ge elephonanlagen störend geworden, während dies 
a ee der Fall ist. Die Gleichstrommaschinen 

ee er i ae aufgestellt, dass die vorhandenen Erreger- 
dE te Ge beseitigt und dafür an die 400- und 
schine e E je eine neue Gleiehstromma- 
regung der D) a SE Amp angekuppelt wurde. Zur Er- 
Soie CI e istromdvnamos gelangten zwei besondere Dreh- 
Rb zur Aufstellung. Für den 
mil einer Ks ua eine Akkumulatorenbatterie von 265 Zellen 
ladung eine pazität von 440 Amp-Std bei einstündiger Ent- 
5 Cingerichtet, 
- E Kratthause sind die Schaltvorrichtungen übersichtlich 
er "and auf einer Bühne angeordnet. Eine Schalttafel 
enthält die sämtlich Schal ang EE E 
Hrehstrommasel en Schalter und Messw orrichtungen für die 
sich die Mesa inen, und auf einer zweiten Tafel befinden 
stron-Hauntis: orrichtungen und Sicherungen für die Dreh- 
auplleitungen. In gleicher Weise sind die Einrichtun- 
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afsenbahnbetrieb. getroffen. Vom Krafthanse 
| bis zu den Schalt- 


bel für den Drehstroni ^ is 
Johanniskirchhof für die 


ahnhof ebenfalls für die 
hplatz für 


een für den Str 
gehen 4 Hauptka i ‚Dr 
stellen, von denen eine auf dem 
innere Stadt, eine zweite am Hauptb e 
innere Stadt, die dritte und die vierte am Hasselbael E 
die Stadtteile Buckau und Sudenburg angeordnet sind. In kür- 
zester Zeit wird noch ein fünftes Hauptkabel mit der Schalt- 
stelle Agnetenplatz für den Stadtteil Neustadt angelegt werden. 
Jedes Hauptkabel hat 3 Leitungen in verseilter Anordnung 
mit Isolation. 2 

Inzwischen hat sich eine weitere Vergrößerung des Werkes 
als nötig erwiesen, namentlich wegen der bedeutenden Ver- 
kehrszunahme der seit einigen Monaten in Betrieb genommenen 
Strafsenbahn. Die in Aufstellung begriffene 1000 pferdige 
Dampfmaschine hat Ähnliche Abmessungen wie die vor: 
handene und soll bei 120 Min.-Umdr. zwei Gleichstromdynamos 
für je 300 KW treiben. Zur Dampferzeugung werden zwei 
weitere Steinmüller-Kessel von je 22>4m Heizfläche mit je 
einem Schwörerschen Ueberhitzer aufgestellt. 

Der Strom für die Stralsenbahn wird im Krafthause gwe- 
messen und der Bahngesellschaft berechnet. Er geht durch 
selbstthätiee Sicherungen in das von der Union Elektrizitits- 
Gesellschatt verlegte besondere Drahtnetz. 

Das Elektrizitätswerk wurde im August 1896 in Betrieb 
gesetzt und hat sich derartig entwickelt, dass jetzt bereits 
27500 Glühlampen, 645 Dogenlampen und 712 Motoren mit 
rd. 1000 PS angeschlossen sind. 


Eingegangen 35. November und 2. Dezember 1599. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. Oktober 1599. 


Vorsitzender: Hr. Lührmann. 
Schriftführer: Hr. Senssenbrenner. 


Anwesend 30 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der feierlichen Eróffnung des 
Dortmund-Ems-Kanales und der Besichtigung des Schitfshebe- 
werkes zu Henrichenburg durch den Kaiser. Weiter berichtet 
er Se die 40. Hauptversammlung in Nürnbere 1 

): a er IC S ^r; «(à li D Ed D 
M MEE. Hr. Frauberger über die Verarh eitung 

n Een im Kunstgewerbe unter Vorführung zahlreicher 
alter und ne sr Erzeugnisse des Kunsteew vl 
ind neuerer Erzeugnisse des Kunstzewerbes aus Eisen. 


Sitzung vom 6. November 1899, 
Vorsitzender: Hr. Lührmann. Schriftführer: Hr. karcher 
Anwesend 72 Mitelieder und Güste, 

, 
m Nach Erledigung der weschäftlichen Angelerenheiten 
spricht Hr. Holzmüller (Gast) über die Uebereinstim- 
mungen in der Hydrodvnamik und der neueren Elek 
trızitätslehre?). SZ 


Eingegangen 17. November 1599, 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Oktober 1599. 
Vorsitzender: Hr. Lorenz. Schriftführer: Hr. Ritzer 
Anwesend 15 Mitglieder unq ] Gast. | 


Es wird über einen Austlug berichte T" T 

des Hrn. Schotte am 16. DA Dd SN Kinladung 
ise 'el i ; 0S M. gung der mecha- 

nischen Webereivon Schotte & Mossdort in Zörbie unte 
nommen worden war und an dem sich »j Miteli pe ud 
Gäste beteiligt hatten. M E 

Man besichtigte dort zunächst Muster der verschiede 
Arten Garne, die in der Fabrik verarbeitet Norden ae 
Flachs, Werg, Jute, rohe und gefärbte Baumwolle und ind’ 
faden, Das Aufwickeln der Garne zu Spulen, die Herri ns 
der Kette und das Entstehen der Gewebe wurde hi N e 
treffenden Maschinen eingehend erläutert. Für ie MEER 
Herrichtung der Gewebeappretur sind 2 Kalander ind s 
^cherimaschine in Anwendung, während eine Aufwickelma Keen 
das Zusammnenlegen und Abimnessen der fertieen an s 
sorgt. In der Fabrik werden wasserdichte Stoffe zu Ee 
M ettervorhüngen, Segeltuchen und Sücken verarbeitet, Le 
Besonderheit bildet die Herstellung chemisch präparirter Ce 
webe, die für Dachbedeckung vielfach Anwendune de EN 
Teil der Fabrikanlage ist mit einem solchen dien 
Dach versehen. Für Wettermäntel sind diese Stoffe sihenialls 
in Aufnahme gekommen. Erwähnt sei ferner die ler 
von Presstüchern aus Dindtfadengewebe für den Gebra ich an 
hydraulischen Pressen. | SES EH 

1) Z. 1899 S. 1084. 

?) Z. 1899. S. 659 u. f. 
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Zeitschriftenschau. 


ee een galt der Orgelbauanstalt des Hrn. 
à emann. In Arbeit befand sich eine grófsere Orgel, an 

er die Herstellung der Einzelheiten erläutert wurde. Die 
Anfertigung der Holzpteifen verschiedener Gröfse, die genaue 
Einstellung des Tones — das Stimmen — wurde gezeigt und 
die Auwendung der kleineren, Hülfswerkzeuge zum Bohren, 
Biegen von Rohrknieen und dergl. vorgeführt. Besondere Aut- 
merksamkeit erregte die Herstellung der zinnernen Pfeifen, 
die in allen Stufen der Bearbeitung vorgezeigt wurden. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Hr. Schreyer berichtet über die 40. Hauptversammlung 
in Nürnberg ?). 

Hr. Lwowski berichtet über die Jubiläumstiftung der 
deutschen Industrie zur Hundertjahrfeier der Technischen 
Hochschule zu Charlottenburg ?). 


N 2.1899 S. 1084. 
2) Z. 1899 S, 1381. 


Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Materialkunde. 


Rec. 
um bei 


Repeated &tresses, 
Versuche wurden angestellt, 
die Festigkeit des Materials, das durch eine senkrecht zur Achse der 
Welle wirkende Kraft beansprucht wurde, festzustellen. Die Wellen 
bestanden aus Stahl und aus Eisen; ihre Umdrehungsgeschwindigkeit 
schwankte zwischen 350 und 500 Min.-Uimdr. Die Ergebnisse der Ver- 
suche, die in Tabellen zusammengestellt. sind, werden einer kritischen 
Besprechung unterzogen. Forts. folgt. 

Supports for beams in tests of transverse strength. Von 


(Eng. 6. Jan. 1900 S. 10,12) 


in Drehung befindlichen 


Die 
Wellen 


Magruder. (Eng. News 11. Jan. 1900 S. 18*) Darstellung und 
Würdigung verschiedener Stützkonstruktionen, deren Stützweite bei 


Durehbiegung des Probestabes ungeändert bleiben soll. 

Beiträge zur Lösungstheorie von Eisen und Stahl. Von 
v. Jüptner. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 13. Jan. 1900 S. 15/18 
mit 1 Taf) — Beziehungen zwischen den Molekulargewichten der Be- 
standteile isomorpher Gemische und den ihnen zukommenden mole- 
kularen Schmelzpunkterniedrigungen, Forts. folgt. 

The constitution of steel. Von Campbell. (Journ. Iron 
Steel Inst. 99 Nr. 11 S. 22336) Bespreehungen im Anschluss an 
den in Zeitschriftenschau v. 9. Sept. 99 erwähnten Aufsatz von Arnold 
und William: »The difusion of elements in iron«. 

The relation between the structure of steel and its 
thermal and mechanical treatment. Von Sauveur (Journ. 
Iron Steel Inst. 99 Nr. II S. 195,222* mit 1 Taf.) Ausführliche Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau vom 16. Sept. 99 erwähnten Aufsatzes 
und des anschliefsenden Meinungsaustausches. 

Theories and facts relating to cast iron and steel. 
(Journ. Iron Steel Inst. 99 Nr. II S. 240/42) Besprechungen im An: 
schluss an den im Zeitschrittenschau vom 10. Juni 99 erwähnten 
Vortrag. 

Practical microscopic analysis for use in the steel indu- 
atries, with an introduction to a systematic study of soft 
and dead soft steel. Von Ridsdale. (Journ. Iron Steel Inst. 99 
Nr. II S. 102 59 mit 13 Taf) Ausführliche Wiedergabe des in Zeit- 
gehriftenschau vV. 25. Nov. 99 erwähnten Aufsatzes » Practical mucro" 
scopie analysis for use in steel works« und anschliefsender Meinungs- 
M die Beanspruchung von Schleifsteinen durch die 
Zentrifugalkraft. Von Schüle. (Dingler 20. Jan. > 36,39*) 
Der Verfasser gehliefst aus den Untersuchungen, dass die Wirkung der 
Zentrifugalkraft den Sehlelfstein stärker beansprucht, als wenn die be- 


hnete Festigkeitszahl das Erzebnis eines Zugversuches wire. 
rec VE 


Maschinenteile. 


The standardisation ofscrew threads, (Engng. 19. Jan. 1300 
Geschichtlieher Ueberbliek über die Versuche, ein einheit- 
-nwindesv Z chaffen. Forts. folgt. 
See Von Blum. (Journ. Gasb. Wasserv. 
SEH S, HEEN Die Schelle besteht aus zwei gusselsernen 
2) d e obere mit 2 Ansätzen in entsprechende Nuten der unteren 
Hälften, e wird Die Schelle wird auf dem Rohr mittels eines 
hineingescho ni dehet ein der Wölbung des Rohres anzepasstes Sattel- 
E DIR Gre in der oberen Schellenhälfte Führung findet. 
stile anpres9- 7° 


S. 75/77) 


Dampfkraftanlagen. 


influence of díe indicator diagram on the design 
» | (Engineer 19. Jan. 1900 S. 55/56*%) Der Verfasser 
"^ in wiefern aus dem 


The 


alve gear. ; : i 
E n hit. anhand des theoretischen Diagrammes, 
bespric : 


hatsächlichen Díagrammes Schlüsse inbezug auf die Ventil- 
Verlauf des 1 o werden kónnen, besonders bei schnelllaufenden 
keep unt" SE den wert der Versuche, durch verwickelte Steuer- 
Maschinen, ëch ni Diagramm zu erhalten. Die Erórterungen sind 
inechanismen Sg : Beiapiele aus der Praxis erläutert, 
durch ye station of the Third Avenue Railroad 
The new M 6. Jan. 1900 S. s’10*%) Das Gebäude hat 83 m 
Company: (ENR: m. Maschinen- und Kesselraum sind von einander 
Front pei 72 m Aui sollen 60 Babcock E Wilcox. Kessel. von je 


| Kesselraume ] , ; 
getrennt. Im besse im Maschinenraune Platz für 


16 Maschinensätze von zusammen 72000 PS Norimalleistung vorgesehen 
ist. Die Dynamos sollen Dreiphasen-Wechselstrom erzeugen, der nach 
Verteilungsstationen geleitet und hier in 
Gleichstrom umgewandelt werden soll. 
Foyer à tirage induit par la vapeur. 
& Co. (Rev. ind. 13. Jan. 1900 S. 15*) 
sind 2 Rohrkrümmer angebracht, 


rotirenden Uhnformern in 


Systeme Caddy 
An der Vorderseite des Rostes 
deren Wandungen nach der Feuer. 
seite zu mit lünglichen Löchern versehen sind. An der Aufsenseite 
des Kessels stehen die Rohre mit der Luft in Verbindung; hier ist 
ein Dampfstrahlgeblüse angebracht, das die Luft mitreifsen und durch 
die Löcher in den Krümmern der Feuerbüchse zuführen soll. 

New tramway generators at Leeds. (Engineer 19. Jan. 1900 
S. 70) Kurzer Bericht über die Betricbsmaschine von 736 bezw. 
1397 mm Cyl.Dmr. bei 813 mm Hub mit einer Höchstleistung von 
2000 PS;. Zwischen die Cylinder ist ein geheizter Zwischenbehälter einge- 
schaltet. Die Maschine ist von John Fowler & Co. Ltd. gebaut. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Le moteur Diesel dit: moteur thermique rationel. Von 
Lambotte. (Rev. univ. Mines, Dez. 99 S. 243/66 mit 1 Taf.) Fach- 
bericht nach andern Zeitschriften. 

600 horse power blast-furnace gas motor and blowing 
engine. (Engng. 19. Jan. 1900 S. 87/88*) Die Cylinder des von 
Cockerill gebauten Gebläses und des Motors sind wagerecht gelagert, 
Der Hub der Maschine beträgt 1400 mm, während der Cylinder des Mo- 
tors 1300 mm Dmr. und der des Gebläses 1700 mm Dmr. hat. Das 
Gebläse leistet bei 80 Min.-Umdr. 500 cbm/min. 


Luft. und Wasserkraftmaschinen. 


Usine hydraulique de Bourg-et-Comin, pour l'alimen: 
tation du canal de l'Oise à l'Atsne. Von Lefort. Forts. (Portef. 
écon. mach. Jan. 1900 S. 7/16*) Das Maschinengebäude und die An- 
orduung der Turbinen. Versuche zur Ermittlung des Nutzeffektes .der 
Anlage. Forts. folgt. 

A large steel penstock under heavy pressure at Cady- 
ville N. J. (Eug. News 4. Jan. 1900 S. 16) Die aus Stahlblech zu- 
sammengenietete Sehützenrlnue ist 800 m lang und hat am Anfang 
4,2 m, am Ende 2,1ım Dmr. Das Wasser aus einer Thalsperre wird 
durch die Rinne in natürlichem Gefälle sechs 1000 pferdigen Turbinen 
zureleitet, die zum Betriebe der Papierfabrik in Cadyville dienen. 


Kältemaschinen. 
Tests of a refrigerating plant. (Eng. Rec. 30. Dezember 99 
S. 728/29) Der Verfasser giebt zuerst einen geschichtlichen Ueberblick 
über die künstliche Eiserzeugung und berichtet dann über Versuche 
an einem Ammoniakkompressor, der von einer stehenden Eineylinder- 
maschine getrieben wird. Die Werte für die Leistungen der Maschine 
und des Kompressor: sind in Tabellen zusammengestellt. 


Hebezeuge. 


Locomotive steam crane. (Engineer 19. Jan. 1900 S. 149) 
Drehkran mit Laufwasren für die London and South- Western Rail- 
Co. ist von der Bedtord Engiacering Co. in Bedford gebaut und 
hat 10t Tragtählekeit. Die Last wird mit einer Geschwindigkeit 
von 0,3 m;sek gehoben, der Wagen hat eine Geschwindigkeit von 
2,2 m'sek. 


Der 
way 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Einige der neueren Vorrichtungen zur Wegschaffung 
von Nchlacke (und Stein) auf den Schmelzhütten in Amerika 
Von Kroupa. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 20. Jan. 1900 S. 31/33) 
Fachberieht nach amerikanischen Zeitschriften. Granulirrinnen mit 
Becherwerk. Transportbahn nach Livingstone. 


Pumpen und Gebläse. 

Note sur l'émulseur Dubiau. Von Delbrouck. (Rev. univ. 
Mines Dez. 99 S. 224/42* mit 2 Taf) Bericht über die Koustruktion 
und die Vorteile der Rohrpumpe und Besprechung der mit ihr vorge- 
nounnenen Versuche. 


Zeitschriftenschau. 
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Messgeräte. 


Ueber Differentialmanometer mit photographischer Re- 
gistrirvorrichtung. Von Fuchs. (Gesundhtsing. 15. Jan. 1900 
S. 1/4 mit 1 Taf.) Das gläserne Messröhrchen, hinter dem sich eine 
durchsichtige Skala befindet, ist zumteil mit einer lichtundurchlässigen 
Flüssigkeit gefüllt, die durch den Druck der zu messenden Dämpfe oder 
Gase bewegt wird. Die jeweilige Stellung der Flüssigkeit wird in be- 
stimmten Zeiträumen selbstthätig mittels eines photographischen Appa- 
rates auf einer mit lichtempfindlichem Papier bespannten Trommel ver- 
merkt, die durch ein Uhrwerk bewegt wird. | 

Revolution counter. (Engineer 19. Jan. 1900 S. 58*) Aus- 
führung in Uhrform von O. Berend & Co. Ltd. in London. Die bei- 
den Zeiger drehen sich in verschiedenen Richtungen, dabei sind die 
Zahlen des Zifferblattes in verschiedeuen Farben aufgedruckt. 

Réducteur de course pour indicateur de Watt. (Rev. ind. 
20. Jan. 1900 S. 24/25*) Die Bewegung des Kreuzkopfes wird durch 
Rollenzüge ins langsame übersetzt auf einen doppelarmigen Balauzier 
übertragen, von dessen kürzerem Arme der Schreibstift des Indikators 
bewegt und die Drehung der Indikatortrommel abgeleitet wird. 


Metallbearbeitung. 


A tap-threading lathe — threading tools and grooving 
fixture. (Am. Mach. 4. Jan. 1900 S. 11/13*) Darstellung einer Uhr- 
macherdrehbank nebst einer Reihe von Werkzeugen und Vorrichtungen 
für feine Gewinde von 200 bis 300 Gang auf 1 Zoll. 

Shaping machine. (Engineer 19. Jan. 1900 S. 70*) Ausführung 
Richardscher Bauart von London Bra, in Glasgow für Creusot. Das 6,1m 
lange Bett trägt 3 Aufspanntische und 2 Stichelhalter mit 813 mm Hub. 

The Burnham track drill. (Iron Age 11. Jan. 1900 S. 14*) 
Der Bohrer nebst Antriebmechanismus, der mit Handhebeln ausgerüstet 
ist, ist mittels einer Schelle auf einer Stange befestigt, die mit Hülfe von 
Klauen auf das Gleis aufgesetzt wird. Die eine Klaue ist verstellbar 
und wird entsprechend der Spurweite auf der Stange verachoben. 

Al-foot semi-universal radial drill. (Am. Mach. 4. Jan. 
1900 S. 5/6*) Ausführung einer Auslegerbohrmaschine der Wm. H. 
Warren Machine Tool Works in Worcester, Mass. Die Gleitbahn des 
Auslegerarmes ist an der auf der Grundplatte verschraubten Säule ín 
Zapfen aufgehüngt; der Auslegerarm selbst ist auf dem Schlitten um 
seine Achse drehbar. Einzelheiten sind in Konstruktionszeichnungen 
dargestellt. 

A duplex drill Jig for a multiple spindle driller. Von 
Carthy. (Am. Mach. 11. Jan. 1900 S. 29/30*) Das Werkstück war 
ein gusseiserner Ring, an dessen Umfang ein Nocken angegossen war, 
der durchbohrt werden musste. Die Aufspannvorrichtung ermöglichte, 
6 dieser Ringe gleichzeitig zu bohren; während des Bohrens wurden 
6 andere Ringe eingespannt. 

Machine à fabriquer les barils métalliques, Systeme 
Barraclough et Heaton. (Revue ind. 13. Jan. 1900 S. 13/14*) Das 
Blech, aus dem die Fässer hereestellt werden, wird zwischen einer 
konvex und einer konkav geformten Walze hindurchgezogen, die ihm die 
gewölbte Form geben. Die Walzen werden mittels kräftiger Stirnräder- 
übersetzung von einer Transmission aus angetrieben. 

Some points about cutting spiralgears—a special spiral 
gear cutting machine. Von De Leeuw. (Am. Mach. 11. Jan. 1900 
8.3024*) Nach eingehender Erörterung der theoretischen Grundlagen 
für das Schneiden von Schraubenrädern, insbesondere der Beziehungen 
zwischen der von der gewünschten Steigung abhängigen achsialen und 
der Drehbewegung des Werkstückes, wird eine von den Niles Tool Works 
gebaute Räderfräsmaschine dargestellt, die gestattet, Schraubenräder von 
150 bis 900 mm Dmr. und 50 bis 150 mm Steigung bei einem Steigungs- 
winke| von 45? zu schneiden. Die Maschine zeichnet sich insbeson- 
dere dadurch aus, dass die zur Erzielung der beiden Bewegungen des 
Werkstückes notwendigen Räderschaltungen bequem zu berechnen und 
herzustellen sind. 

A novelexperience with an index plate. (Am. Mach. 4. Jan. 
A v Scheibe hat 305 mm Dmr. und konnte ihrer Grófse 
dale E sl vollstándig gehärteten Stück hergestellt werden; 
B aiten ärtete Plättchen in die Nuten eingesetzt und mit 
fene on efestigt. Nach dem Einsetzen stellte sich heraus, dass die 
bón eo geworden war. Als Grund fand man, dass das Metall 
as “hen der Befestigungsschrauben Formänderungen erlitten hatte. 

endern der Anzugpressung bei den verschiedenen Schrauben 
wurde der Fehler beseitigt. 
8 QU TE gas blast furnace. (Iron Age 11. Jan. 1900 
der Chica Sm rung eines Würm- und Glühofens für Härtzwecke von 
Bleibad ie agus Shaft Co. in Chicago, der aufser einer Muffel ein 
. In dem Rahmen des Gestelles ist ein Gebläse mit 
emenantrieb eingebaut. 


Holsbearbeitung. 


uo E hólzerner Wagenräder auf Maschinen. Von 
Herstellung de en 15. Jan. 1900 S. 154/55) Maschinen zur 
spelchen y 4:3 peichen: Vorbereitung der Hölzer; Formen der Rad- 

nd Zapfen, Maschinen zur Herstellung der Felgen: Schneiden 
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Bohren der Zapfenlöcher; Maschinen 
Abdrehen und Einzapfen der Naben. 


at trust uu a ee ee Lee 


der Felgen auf Länge; Elnzapfen; 
zur Herstellung der Naben: Bohren, 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider & Co.’» works at Creusot. ia 
(Engng. 19. Jan. 1900 S. 78*) S. Zeitschriftenschau v. 27. Jan. 1900. 
(Iron Age 


The most perfect machine shop. II, Von Burr. 
11. Jan. 1900 S. 1/4*) In der Werkstatt sind Einrichtungen getroffen, 
welehe die Hülfsarbeiter entbehrlich machen. Anordnung der Kraft. 
übertragung, Anbringung der Elektromotoren. Forts. folgt. 

The hydraulic laboratory of Lafayette College. (Eng. 
Rec. 30. Dez. 99 S. 718/20*) Das Laboratorium ist in einem Flügel 
des Gebäudes des Lafayette College gelegen und besteht aus zwei über 
einander befindlichen Räumen; im unteren Raume sind die Versuchs- 
einriehtungen aufgestellt, während der obere Raum den Hörsaal für 


die Studenten bildet. 


Elektrotechnik. 


Transport de force par l’electrieite. 
électriques construits par la Société Internationale d’Elec- 
tricite, à Liege (Belgique). Von Uellner. (Portef. écon. mach. Jan. 
1900 S. 2/8 mit 2 Taf.) Allgemeine Erörterungen über die elektrische 
Kraftübertragung, mit besonderem Bezug auf den Hebezeugbetrieb: Aus- 
führung und Eignung der Elektromotoren.  Anlassen und Anlasswider- 
stinde. Würdigung der gewöhnlichen Ketten, der Gallsehen Ketten ` 
und der Drahtseile als Zugorgane. Mechanische und elektrische 
Bremsen. Vergleich der Anlage- und Betriebskosten elektrischer und 
hydraulischer Aufzüge anhand eines Beispieles. Forts. folgt. 

Die elektrische Kraft- und Lichtanlage der Transvaal 
Gold Mines Estates Limited in Pilgrimsrest (Südafrika- 
nische Republik). Von Klónne. (Glückauf 20. Jan. 1900 S. 71/76* 
mit 1 Taf.) Die elektrische Energie wird in zwei Kraftwerken, der 
Main-Station und der Jubilee-Station, erzeugt, die beide die Wasser- 
kraft des Blyde-Flusses durch Turbinen ansnutzen. In dem ersten 
Kraftwerk sind 2 Turbinen mittels Gummikupplung mit je einer Dreh- 
strondynamo von 200 KW bei 2000 V Spaunung verbunden. Von 
einer der zu Riemenscheiben ausgebildeten Kupplungen wird eine dritte 
Dynamo angetrieben, díe zur Erregung der Hauptinasehinen dient. In der 
Jubilee-Station befindet sich eine Turbine, die ebenfalls mit einer Dreh- 
stromdynamo von 125 KW bei 2000 V gekuppelt ist. 

Das Selektorsystem. (Elektrot. Z. 18. Jan. 1900 S. 61/64*) 
Das Selektorsystem dient dazu, die an eine gemeinschaftliche Haupt- 
leitung angeschlossenen Verbrauchsstromkreise von einer eg 
nach Belieben einzeln ein- und auszuschalten. In der Zentrale befindet 
sich ein Geber, von dem eine Leitung zu den in Reihe geschalteten 
Empfängern (Selektoren) führt. Diese Empfänger verbinden elektro- 
magnetische Schalter mit der Leitung, die, durch den Strom von d 
Zentrale bethätigt, ihre zugehörigen Stromkreise ein- und ausschalt e 
In die Empfünger selbst werden von der Zentrale Stromstofse dde 
da die Empfünger, in Reihe geschaltet, sümtlich die gleichen Str i 
stöfse erhalten, so ist die Bethätigung eines jeden einzelnen in bestim Ge 
Weise abhängig von der Zahl der Stromstöfse. Die Schaltun; sa = 
nung, die Ausführung des Gebers, der Empfänger und der a : 
sowie die Anwendung des Systems sind eingehend dargestellt "oe 

Optische Methoden zu Wechselstromuntersuchun 
Von Seefehlner. Forts. (Z. f. Elektrot. Wien 21. Jan. 99 S Jes 
Stroboskopische Verfahren zur Ermittlung der Phasenversehi b 
zwischen der elektromotorischen Kraft und dem Strom. Forts ene 


Ponts roulants 


Generatoren, Motoren und Schalta a 
betriebene Hebezeuge. Von BEE E T 
Z. 18. Jan. 1900 S. 55/60*) Regelung der Motoren. Elektrische = 
mechanische Bremsung. Gesamtanordnung elektrischer Heb Geen 
Aufzüge für Personen- und Lastenbeförderung: Laufkrane na i dos 
Einmotoren- und dem Dreimotorensysten:: Drehkrane; H : Rn 
Schiebebühnen. i i SEN 

Alternating-current power motors. Von 
Ass. Eng. Soc. Nov. 99 S. 195/216*) Nach ic er A 
Grundlagen, auf denen die Gleichstrom- und die asynchronen Wei "i 
strommotoren beruhen, wird die Konstruktion und elektrische Wirksan ici 
eines von der Wagner Electric Mfg. Co. gebauten einphasigen x = 
chronmotors beschrieben, der sich durch ein hohes A s Sont 
auszeichnen soll. rn 

Drehfeldumformer und Drehstromtr 
Hermann. (Elektrot. Z. 18. Jan. 1900 S. Dee Bs 
rende Umformer ist die Verelnigung eines synchronen Wiechaelstro, S 
motors mit einem Gleichstromgenerator. Das stehende von der Ma 2 
wicklung herrührende Feld hat hierbei die Aufgabe, die s an 
Rotation des Ankers aufrechtzuhalten. Würde man den "es duch 
einen besonderen Synchronmotor gleicher Polzahl antreiben, 80 a 
das Feld nicht nötig. Zur Erzeugung der elektromotorischen EN 
kraft müsste sich dann der Wechselstrom selbst ein Feld schaffen: 
hierdurch ist eine Phasenverschiebung bedingt, die um so geringer fat, 
einen je geringeren Widerstand die Kraftlinien finden. Der Verfasser 
glebt eine von ihm ausgeführte und untersuchte Konstruktión an, wo 


162 


Sao - Seit EE Sé 


bei der Anker und das Magnetgestell zu einem Ringe vereinigt sind, 
in welchem die Wickluug eingebettet ist; parallel zum Anker ist der 
antreibende Synehronmotor geschaltet. Um Wechselstrom beliebiger 
Spannung in Gleichstrom bellebiger Spannung zu verwandeln, wären in 
den Anker zwei entsprechende Wicklungen zu legen. Man kann nun 
den Anker auch ruhend anordnen und die Strowabnahmevorrichtung 
rotiren lassen und erhält den »Drehfeldumformer*. Kine weitere Ver- 
vollkommnung würde gestatten, aufser Gleichstrom auch einen sekun- 
dären Wechselstrom zu entnehmen, sowie ferner den Apparat als Phasen- 
transformator zu benutzen; man erhält so den >» Drehfeldtransformator«, 

Die Bodasche Theorie der Schaltung elektrischer 
Blockwerke. Von Krejsa. Forts. (Z. f. Elektrot. Wien 21. Jan. 1900 
S. 46/49*) S. Zeitschriftenschau vom 27. Jan. 1900. Schluss folgt. 

Schalttafeln für elektrolytische Laboratorien zum An- 
schluss an Gleichstrom-Lichtleftungen. Von Klingeltufs. 
(Z. f. Elektroch. 18. Jan. 1900 S. 3829/83*) Schalttafel für 6 Stroinkreise, 
die durch Akkumulatoren gespeist werden; letztere sind in Reihe mit 
einer Glühlampe an cine Lichtleitung angeschlossen. 

Die Elektrolyse des Kupfers. Von Keller. (Berz- u. 
Hüttenm. Z. 12. Jan. 1900 s. 15/17: Bericht über die in Nordamerika 
üblichen Verfahren zur Elektrolyse von silberhaltizem Kupfer. Beim 
Hayden-Verfahren werden die aus gewalzten Kupferplatten von etwa 
6 mm Stärke bestehenden Elektroden in Reihe geschaltet. Beim soge- 
nannten »Multipelsysteme werden die Elektroden. parallel geschaltet: 
die Anoden bestehen hier ans starken gegossenen Kupferplatten. 

Elektrolytische Zerstörnug von Rohrleitungen durch 
Erdströme. (Gesundhtsing. 15. Jan. 1900 N. 9 11) Erórterungen an- 
hand von Veröffentlichungen anderer Zeitschriften, 


Gasbereitung. 


Ueber die Gewinnung von Leuchtgas aus Koksöfen in 
den Verelnigten Staaten, N.-A. (Journ. Gasb. Wasserv. 20. Jan. 
1900 S. 53/57%) Beschreibung der Anlagen und des Verfahrens der 
New-England. Gas & Coke Co. in Everett. Das Gas wird in 8 Otto- 
Hoffmaun-Koksöfen, die je 50 Ofenkaunnern enthalten, erzeugt. Schluss 
folgt. 

Die zweite internationale Acetvlenausstellung S n 
Budapest (1899). Von Neudeck. (Z. österr. ings u. Arch.- Ver. 
19. Jan. 1900 S. 33.37*) 8. Zeitschriftenschau vom 27. Jan. 1900, 


Schluss folgt. 


Heizung und Lüftung. 


Modern practice in steam heating and ventilation. Von 
Monroe. V. (Eug. Rec. 30. Dez. 99 S. 730.32) Entwurf und Berech- 

rv izanlagen. Forts. folgt. 
E sum and heating of a Baltimore schoolhouse. 
(Eng. Ree. 6. Jan, 1900 S. 14.15*) Die Aufsenluft wird durch ein 
Sturterant-Gebläse in einen Heizraum gesogen, dort durch einen Daınpf- 
heizkörper auf 320 erwärmt und mittels desselben EE in den 
Schulrüumnen verteilt. Der Heizdampf wird in zwei 70pferdigen Fitz- 


gibbon-Kesseln mit 2! Atm Druck erzeugt. 


Wasserversorgung. 


water-works, Von Fuertes. (Eng. Rec. 
30. Dez. 99 S. 732/23*) Lageplan und kurze Beschreibung der An- 
lagen. Das Wasser wird durch ein AM langes Ee 
Sammelrohr, das auf dem rechten Ufer der Elbe e in SH 
Boden versenkt ist, mehreren Sammelbrunnen SE SE un Mp s 
nach dem Hauptbehálter gepumpt, von wo aus es für den Gebrauc 


in der Stadt abgegeben wird. | | | 
The action of water on lead, tin and zine service pipes. 
(Eng. News 4. Jan. 1900 S. 7) Infolge einer Menge von Bleivergittungen 
p Bevölkerung des Staates Massachusetts wurde die N Irkung 
pede ee Trinkwasser auf Zinn-, Zink- und Bleirohre 
e Wee ER sollen in Wasser, das durch Blei- oder Zink- 
ne die schädlichen Wirkungen durch Kohlensäure und 
: : ; i en werden, 
a ee S the walls of the Kansas City settling 


The Dresden 


Reinforceme 


t to aid clarification. Von 
i the use of a coagulant fc ; 
e d d News 4. Jan. 1900 S. 3/5* mit 1 Taf) Das Trink- 


i rsted. 1 1. 4 e 
Së für die Stadt wird dem Kansas- und dem Missouri-Flusse ent 
wasse i 


und in 4 Behältern von zusammen 228000 ebm E 
nomie durch Zusetzen von Chemikalien geklärt. Bald nachdem die 
Kee eet genommen waren, wurden mehrere Wände der Be- 
nen " d! att, und man war gezwungen, sie teilweise. mine Den 
a : por die Arbeiten und über die bei der Klärung des 
Chemikalien gemachten Erfahrungen wird eingehend 

asser: PS i 
EE à bougies poreuses de la Berkefeld-Filter-Ge- 
Filtres po iud. 13. Jan. 1900 S. 15/16*) In dem gusseisernen 
po SE , Filtergehäuse befindet sich ein Röhrchen aus Kieselguhr, 
i ni Unreinigkeiten des Wassers beim Durchsickern absetzen. 
an de 


Zeitschriftenscliau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Abwässerung. 


The Walker flush-tank. (Eng. Rec. 6. Jan. 1900 S. 18*) In 
dem gemauerten Ueberlauf behálter ist ein Wasserverschluss angebracht, 
der sich öffnet und das Wasser in einen Seitenkanal abfliefsen lässt, 
sobald der Wassersplegel in der Hauptkloake eine bestimmte Höhe über- 
schritten hat. 


A new sewer invert block. 


(Eng. Ree 6. Jan. 1900 S, 5/6*) 
Der zu 


ungefähr ?/, seines Querschnittes xemauerte kreisfürmige Ab- 
flusskanal wird mit seiner unteren freien Seite auf glasirten Thonform- 
stieken gelagert, deren obere Seite unter einem dreifach kleineren Radius 
gewolbt ist. Durch diese Anordnung soll der Durchflussquerschnitt des 
Kanales ohne erhebliche Kosten vergröfsert werden. 


Bergbau. 


Kohlenberebau in grofser Tiefe. iVesterr. Z. Berg- u. Hüt- 
tenw. 6. Jan. 1900 S. 6,7) Kurze Mitteilung über die Fördereinrich- 
tungen der Kohlengrube zu Marchienne im Becken. vou Charlerol, deren 
Tiefbau sich bis über 1000 m erstreckt. Die Förderschalen haben 
S Etagen. Da der Schacht nicht völlig geradlinig ist, sind die Schalen 
nicht durch feste Gleitbacken, sondern durch fTedernd gelagerte Rollen 


geführt. Angaben über die Fördermaschinen und die Wetterinaschinen. 
Schachtausbau mit Beton. Von Büttgenhach. (Berz- u. 
Hüttenin. 4. 12. Jan. 1900 S. 18) In Belgien ist der Schachtausbau 


mit Beton 
wenigen 


vielfach üblieb. Der Schacht wird mit Absätzen von nur 
Metern niedergebraeut, und zwar mit 1 bis 2 m gröfserem 
Durchmesser, als der lichten Weite des Schachtes eutspricht. Der Be- 
tommantel wird mit Hülfe eines in den Schacht niedergelassenen Holz- 
gestelles mit glattein äufseren Mantel hergestellt. 

Ueber den Bau eines 
Lillschächter -Ostschlaxzes in Pribram. 
Z. Berg- u. Hüttenw. 20. Jan. 1900 S. 33.36*) Der wasserdichte Ab- 
schluss gegen die Grubenwässer ist durch eine 2 m starke Wand aus 
Stampfbeton erreicht, die zwischen zwei Abschlussgewölben einge- 
bettet ist. Das vordere Gewölbe, welches den ganzen Wasserdruck auf- 
nehmen muss, ist 1,2 m stark, das hintere, das nur einen Abschluss zum 
Feststampten des Betons abgiebt, 1' 3 Stein stark. Die Arbeiten sind 
eingehend beschrieben und die Kosten im einzelnen mitgeteilt. 

Note sur l'évaluation des concessions auriféres au 
Transvaal. Von Braecke. (Rev. univ. Mines, Dez. 99 S. 201/23") 
Allgemeine Erürterungen über die Gruben, die Bohrarbeiten bei den 
Untersuchungen, die Behandlung der Erze und die Ausbeute. 


Betondammes am 18. Laufe des 


Von Oppl. (Oesterr. 


Auf bereitung. 


Some forms of magnetic separators, and their appli- 
cation to different ores, Von McNeill. (Journ. Iron. Steel Inst. 
99 Nr. II S. 18/52*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriften- 


schau v. 23. Sept. 99 erwähnten Aufsatzes und des sich anschliefsen- 
den Meinungsaustausches. 


Eisenhüttenwesen. 


Stenographisches Protokoll der Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Eisenhüttenleute vom 10. Dez. 99. Schluss. 
(Stahl u. Eisen 15. Jan. 1900 S. 65/94) Vortrag von Baackes über 
die Entwicklung des Drahtwalzwerkes mit besonderer Berücksichtigung 
von Nordamerika. Geschichtlicher Rückblick; belgische Walzenstrafsen, 
Triowalzwerke, bei denen die Gerüste in einer Achse liegen; deutsche 
Walzwerke mit Vorwalze; kontinuirliches Walzwerk nach Bedson; 
weitere Verbesserungen in Deutschland. Die Entwicklung in Nord- 
amerika: mechanische Umführungen, Haspel, Walzwerke nach Garret, 


Morgan, Baackes, Fitch, Daniels, Lehberger u. a. Leistungsfähigkeit 
neuerer Walzwerke. Meinungsaustausch. 
A new casting-machine for blast-furnaces Von Wain- 


ford. (Journ. Iron Steel Inst. 99 Nr. II S. 53/64 mit 1 Taf) Aus 
führliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 2. Sept. 99 er 
wühnten Vortrages und des auschliefsenden Meinungsaustausches. 


Metallhüttenwesen. 


Amerikanische Praxis in der Verarbeitung des bei den 
Bleisehachtöfen fallenden Steines. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüt- 
tenw. 13. Jan. 1900 S. 18/21 mit 1 Taf.) Fachbericht nach ameri- 
kanischen Lehrbüchern und andern Veröffentlichungen. Auf der Tafel 
ist ein amerikanischer Flammofen zur Verarbeitung bleihaltiger Kupfer- 
steine dargestellt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Fortsetzung der Debatte über den Bericht des Eisen: 
brückenmaterial-Ausschusses. (Z. Österr. Ing. u. Arch.- Ver. 19. 
Jan. 1900 S. 39/49*) Nach weiterem Meinungsaustausch von al We 
Dormus und Haberkalt (s. a. Zeitschriftenschau v. 30. Dez. 99) Sp 
pfiehlt der letztere einen Antrag, in dem er dem Ausschusse jur n 
Thütigkeit dankt und ihn bittet, die Studien zur Lösung der vorlieg 
den Aufgabe fortzusetzen. 

Short-span railroad bridges. (Eng. Rec. 30. Dez. in 
717/18*) Kurzer Bericht über die Konstruktionseinzelbeiten ee 
terialbeanspruchungen von fünf 45,7 m langen und zwei 33 m 
Balkenbrücken der Oregon Railroad and Navigation Co. 


Zeitschriftenschau. 
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Nenbau zweier Elbbrücken bei Magdeburg. Von Peters. 
Forts. (Zentralbl. Bauv. 20. Jan. 1900 S. 25.26*) Allgemeine Be- 
sprechung des architektonischen Teiles der Entwürfe. Forts. folgt. 

The new Colenso and Frere bridges. (Engineer 19. Jan. 
1900 S. 71*) Für die zerstörten Brücken waren 9 Träger von je 32m 
Spannweite erforderlich. Sie wurden als Paralleltrüger mit steifen 
Rahmen ausgeführt. 

The Davenport and Rock Island bridge over the Mis- 
aissippi River. (Eng. News 11. Jan. 1900 S. 26/30* mit 1 Taf.) Die 
Brücke besteht aus 8 Bogen von je 61 m Spannweite, einer Drelibrücke 
von 135 m Spannweite, einem Bogen von 110 m und 3 Bogen von Olm 
Spannweite. Die Entstehungsgeschichte des Bauwerkes, die Gründungs- 
arbeiten und die Eisenkonstruktionen sind eingehend beschrieben. Auf 
der Tafel sind die Drehbrücke und der Bogen von 135 m Spannweite 
dargestellt. 

Steel and cement facing for a protection pier. (Eug. 
Rec. 6. Jan. 1900 S. 6*) Die Schutzbekleidung des M Mittelpfeilers 
für die eiserne Drehbrücke dcr Rock Island and Northwestern Railway 
über den Mississippi bei Davenport litt sehr unter dem starken Eis- 
gange des Flusses. Um sie widerstandsfähiger zu machen, wurde sie 
daher bei Niedrigwasser mit schräg geneigten unter einander ver- 
bundenen Eisenbahnschienen bekleidet. Die Zwischenräume zwischen 


den Schienen wurden mit Zement ausgefüllt. 
Eisenbahnwesen. 


Le Métropolitain de Berlin. Von Haug. Schluss von Sept. 
1898. (Rev. gen. chem. de fer Jan. 1900 S. 18/76*) Statistische An- 
gaben über den Personen- und Güterverkehr auf der Stadtbahn, der Ring- 
bahn und den Fern- und Vorortgleisen mit Aufstellungen über die Ein- 
nahmen. Vorkehrungen während der Ausstellung 1896. Forts. folgt. 

Die Transkaspische Eisenbahn. Von v. Schubert-Sol- 
dern. (Techn. Blätter 99 Hett 1 S. 26,43* mit 1 Taf.) Reisebericht 
mit Ueberblick über die Entstehungsgeschichte der Bahn, Einzel- 
heiten vom Bau; Flugsand, Schwierigkeiten im Gelände, Wasserver- 


sorgung. Einrichtung der Waren. Einige Beispiele von Brücken- 


bauten. 
Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Tho- 


Forts. (Schweiz. Bauz. 20. Jan. 1900 S. 28/31*) Kurze Be- 


mann. 
Eingehende 


sprechung des Kraftwerkes und der Hochspannungsleitung. 
Darstellung der Umformerstationen. Forts. folgt. 

The early railways of Surrey. Il. (Engineer 19. Jan. 1900 
S. 57/58*) Die Erzbahn zwischen Croydon, Merstham und Godstone 
und einige Beisplele vou alten Brücken auf dieser Strecke. 

Eine merkwürdige japanische Eisenbahnanlage. Von 
Baltzer. (Zentralbl. Bauv. 20. Jan. 1900 S. 30 31*) Darstellung 
des Bahnhofes in Yokohama. Er ist als Kopfbahnhof ausgeführt 
und bietet infolge des Richtungswechsels der Züge grofse Schwierig- 
keiten, die noch dadurch erhöht werden, dass die Einfahrt an einer 
Stelle, die von allen ein- und ausfahrenden Zügen durchfahren 
werden muss, eingleisig ist. Bei dem chinesisch-japanischen Kriege 
wurde zur Umgehung des Kopfbahnhofes für die Truppenbeförderung 
ein durchgehendes Gleis angelegt, welches jetzt für durchgehende 
Schnellzüge benutzt wird, zu denen von Yokohama aus Anschlusszüre 
abgelassen werden. 

Fast passenger locomotives: Chicago & Alton R. R. 
(Eng. News 4. Jan. 1900 S. 14*) Die ?’j-gekuppelte Maschine hat 
aufsenliegende Cylinder von 482 mm Dinr. und 660 mm Huh. Der 
Kessel arbeitet mit 15 Atm Ueberdruek und hat 26,8 qm Heizfläche 
und 3,5 qm Rostfläche, 
| Freight locomotive for the Union Pacific Railway. 
‘Engng, 19. Jan. 1900 S. 99 mit 1 Taf.) 3/,-gekuppelte Lokomotive 
mit aufsenliegenden Cylindern von 508 mm Dmr. und 724 mm Huh. 
Der Keerel arbeitet mit 14 Atm Dampfuruck und bat 20,8 qm Heiz- 
fiche und 2,8 qm Rosttlüche. 

Siege train for the war. (Engineer 19. Jan. 1900 S. 61*) 
du der *^-gekuppelten Lokomotive und der Wagen für die 
: a'spurige Feldbahn. Die 3!/;t-Wagen haben 2 Achsen, die 

t-Wagen 2 Drehgestelle; beide sind als Plattformwagen ausgeführt. 
Die a coal waggon. (Engineer 19. Jan. 1900 S. 73*) 
Winkeleisen a sind in Eisenblech mit einem Rahmen von 
142 n Hohe rgestellt und haben eine Fiäche von 2,175 >x< 6,01 m bei 
we note waggons for the Caledonian Railway. 
dis hd qm an. 1900 S. 81/83*) Der Wagen ruht auf 2 Drehgestellen, 
lei See Mitte 7,1 m von einander entfernt sind. Der Wagen- 
ee lang, 2,4 m breit und 1,3 m hoch. 
RR (Eng SC ballast and coal cars; Illinois Central 
23m end s We Jan. 1900 S. 5/6*) Auf einem 12 m langen und 
Bakes aet attformwagen mit 2 Drehgestellen ist ein abnehmbarer 
'stigt. 
a Niro Berl, In Chicago. I. (Eng. News 11. Jan. 1900 
und sich Enge ung der von den einzelnen in Chicago mündenden 
Hochlegen Fu "e Eisenbahnlinten ausgeführten Arbeiten ,. um durch 
E Suis 9. s Ga die Strafsen zu entlasten: Atchison, Topeka 
Chicago kw is cago & Alton R. R. Chicago & Northwestern Ry. 
estern Indiana R. R. Chicago, Burlington & Quincy R. R. 


Sumatra. (Rev. univ. Mines Dez. 99 S. 277/89) Bericht IE A 
Abnutzung und die Unterbaltungskosten der 210 km langen oue í 
deren erster Teil von Port Emma nach Padang.Pandjang von GE 
Länge am 1. Juli 1891 in Betrieb genommen ist. Die Ergebnisse 
sind in Tabellen zusammengestellt. 
Schienenverschleils. Von Beyer. l 
1900 S, 25/26*) Theoretische Untersuchung über den Verschleifs und 
Vergleich des wirklichen Versehleifses anhand von Messungen mit dem 
theoretischen, d. h. dem mit der Zeit proportional wachsenden Verschleifs. 


Aufgrund der hieraus gezogenen Schlüsse erörtert der Verfasser die 
eiu Oberbau bereits verschlissen sein 


(Schweiz. Bauz. 20. Jan. 


Frage, bis zu welchem Grade 
darf, wenn ein Verschweifsen der Stófse noch Zweck haben goll. 


Btrafsenbahnen. 


Les transports en commun dans Paris et sa banlieue. 
Von Jean. Forts. (Génie civ. 20. Jan. 1900 S. 182/584) Die Com- 
pagnie des tramways de Paris et du département de la Seine und ihre 
Entwicklung. Forts. folgt. 

Frein A air comprime pour tramway, systeme Standard 
Air Brake Co. (Rev. ind. 20, Jan. 1900 S. 25 26*) Der Kompressor 
wird von der Wagenachse angetrieben; er arbeitet jedoch nicht dauernd, 
sondern wird erst im Bedarfsfalle gekuppelt. Der Antrieb und die 
Konstruktion des Kompressorx sowie die Anordnung des Kompressors 
und der Bremsen am Wagen sind eingehend dargestellt. 


Motorwagen und Fahrräder, 


Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts. (Dingler 20. Jan. 1900 S. 46:51*) Verdampfer verschiedener 
Bauart. Forts. folgt. 

Design of automobiles. Von Krarup. (Am. Mach. 4. Jan. 
1900 S. 6:9) Allgeineine Gesichtspunkte für den Bau von Motorwagen. 

Automotrice à vapeur. Système Valentin Purrey. Von 
Brosselin. (Rev. gen. chem. de fer Jan. 1900 S. 77/9s* mit 2 Tat.) 
Nach einem Ueberblick über die in Paris bislang verwendeten Systeme 
werden die Versuche von Purrey, die von der Compagnie Gimerale des 
Omnibus unterstützt wurden, erwähnt. Die zweiachsiren Wagen, deren 
Untergestell eingehend dargestellt ist, haben einen Zwillinesmotor, der 
zwischen den Achsen aufgehängt ist und beide mittels Ketten SE 
Der stehende Röhrenkessel hat auf dem Führerstaude Platz icetumdin: 
Einzelheiten des Motors sind dargestellt und Vor- und Nachteile et 
gehend erörtert. 

Générateurs et moteurs électriques. (Rev. iud, 13. Jan 
1900 S. 18 19 u. 20. Jau. 1900 s. 28) Verschiedene Bauarten on 
Akkumulatoren. Bericht über den Akkumulatorenwettbewerb des Auto- 
mobile Club de France (1599). Antorderungen an einen Motor fü 
Zugzwecke. Forts. folet, r 


Schiffs- und Seewesen, 


Der Schnelldampfer »Deutschlande«e. (Stahl u. Eisen 15 Jay 
1900 S. Sorge Der vom »Vulcan« in Stettin gebaute Zweischrauhen- 
dampfer ist 208,5 m lang, 20,42 m breit und hat eine Tiefe von 
13,4110 bis zur Seite des Oberdecks. Die Wasserverdrüngung beträgt 
23200t. Die Schliekschen Maschinen leisten 33000 PS; und Entnahmen 
den Dampf 12 Doppel- und 4 Eiufaehkesseln mit insgesamt 8000 qm 
Heiztläche, die m 4 Gruppen angec i ic | 

angeordnet sind. ` Beric! ` i 
Stapellnuf. ericht über den 

Der Norddeutsche Lloyd und sein Doppelschrauben- 
schnelldampfer »Kaiser Wilhelm der Grofse«, Forts (Dingler 
20. Jan. 1900 S. 39/46*) Maschinen K i N 

ze Ma: en- und Kesselanlage es Sehi 
Foris Eer zen des Schiffes, 
ue Electrical installations on battleships. Von Woodward 
Schluss. (Engng. 19. Jan. 1900 S 102;,06*) S. Zei if 
idi . -; . Zeitschriftense 
20. Jan. 1900. cup E 

Installation de chalands de sauvetage à bord des 
paquebots. (Génie civ. 20. Jan. 190U S. 159%) Vorn und hinten 
soll unter dem obersten Deck gnt zugäuglich je ein Rettungsboot 
angebracht werden, welches beim Siuken selbstthätig zu Wasser ge- 
lassen wird. Die Anordnung wird an dem Beispiel des »Kaiser Wil. 
helm der Grofse« erläutert, 


Luftschiffahrt. 


Ueber das Loe(slsche Luftwiderstandsgesetz und dessen 
Anwendung in der Flugtechnik. Von Hoernes, (Techn Di 
99 Heft 1 S. 1/26) Ausführliche Besprechung des Buches von " bnc 
»Die Luftwiderstandsgesetze, der Fall durch dle Luft und der Vokelius: 


Erd- und Wasserbau. 


The waterways of Russia. Von Mober] orts, (Engng 
19. Jan. 1900 S. 73/74) Kanäle und Seen in ERA D 
Kaukasusgebiet und am Kaspischen Meer. Forts. folgt. ius 

Flussverbauung nach dem Pfahlbausvstein. Von Sehind- 
ler. Schluss. (Schweiz. Bauz. 20. Jan. 1900 S. 26/28*) Die Wirkun 
des Hochwassers auf die Korrektion. Kostenberechnung:;: Bericht üb : 
den Stand des besprochenen Falles nach einjáhrigem. Bestehen. m 
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Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 


Le pont-canal de Briare. (Nouv. ann. Constr. Jan. 1900 
S. 1/9* mit 1 Taf.) Der Kanal von 7,25 m Breite und 2,2 m Tiefe 
überschreitet die Loire auf einer Brücke mit 15 Ocffnungen von je 40 m 


Spannweite. Die Pfeiler sind in Mauerwerk auf Eisenschuhen 


auf- 
gebaut. Forts. folgt. 


Elektrische Bewegungseinrichtungen der neuen See- 
schleuse zu Ymuiden. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 19. Jan. 1900 
S. 37/39*) Die Schleuse hat eine Kanunerlànge von 225 m bei 25 m 
Breite und 10 m Tiefe. Jedes Schleusenhaupt hat 2 Ebbe- und 2 Flut. 
thore, von denen jedes durch einen 45 pferdigen Elektromotor bewegt 
wird, der in einer Kammer in der Schleusenmaner aufgestellt ist. In 
jedem Schleusenhaupte befinden sich 2 Umlaufschützen, die ebenfalls 
dureh Elektromotoren bewegt werden. Aut den Schleusenmauern sind 
12 Spills mit Handbetrieb angeordnet, die sowohl zum Verholen der 


Schiffe, als auch zum Oeffnen der Schleusenthore dienen, falls der 
elektrische Antrieb versagen sollte, 

Shore improvements at Blackpool. (Engng. 19. Jan. 1900 
S. 74/75*) Um das Ufer vor dem Abspülen zu schützen, sind mehrere 
mit Steinen befestigte Böschungen angelegt, wodurch zugleich Wege 
für den Fufsgänger- und Wagenverkehr geschaffen worden sind. 

The St. Lawrence power plant. (Eng. Rec. 6. Jan. 1900 
S. 2/5*) Die Anlagen in der Nähe von Massena im Staate New York 
sollen nach ihrer Fertigstellung eine Betriebskraft von 40000 PS zur 
Verfügung haben. Das Krafthaus wird am Ufer des Grasse-Flusses, 
eines Nebentlusses des St. Lawrence, gebaut. Von letzterem Fluss her wird 
ein rd. 550 m langer, 8 m breiter und 7,6 m tiefer Kanal durchge- 
stochen, der Wasser zum Betriebe von Turbinen im Krafthause liefern 


soll. Die Ausschachtungs- und Baggerarbeiten beim Bau des Kanales 
sind eingehend beschrieben. 


Rundschau. 


In Band 119 der Statistik des Deutschen Reiches, welcher 
den Abschluss der gewerblichen Betriebszählung vom 14. Juni 
1895 bildet, sind aufgrund von Nachweisen aus den letzten 
Monaten des Jahres 1599 Mitteilungen über einige deutsche 
Riesenunternehmungen gemacht, denen wir die folgenden 
Angaben über die Werke und Anlagen der Firma Fried. 
Krupp entnehmen. 

Zu den Werken gehóren: 


die Gussstahlfabrik in Essen !) 
das Kruppsche Stahlwerk vorm. F. Asthówer & Co. in 
Annen (Westfalen), 
das Grusonwerk in Buckau bei Magdeburg, 
4 Hochofenanlagen bei Hheinhausen, Duisburg, Neuwied 
und Engers, l 
die Hütte bei Sayn mit Maschinenbetrieb, 
4 Kohlengruben ?), nämlich: 
Zeche Hannover, Schacht 1 und 2, 
» » » 3 » 4, 
» Salzer und Neuack, 
» Haunibal, 
über 500 Eisensteingruben in Deutschland, darunter 11 
Tiefbauanlagen mit vollständiger Maschineneinrichtung, l 
verschiedene Eisensteingruben bei Bilbao in Nord-Spanien, 
ein Schiefsplatz bei Meppen von 16,8 km Länge und mit 
der Möglichkeit, bis auf 24 km Entfernung zu schiefsen, 
3 Seedampfer, 
verschiedene Steinbrüche, Thon- und Sandgruben usw. 


Weiter ist der Firma Fried. Krupp vertragsmäfsig der 
Betrieb der Schiffs- und Maschinenbau-A.-G. Germania in 

in und Kiel überlassen. 
E hauptsächlichsten Fabrikationsgegenstände der Guss- 
stahlfabrik in Essen sind Geschütze (bis Ende 1898 über 
37000 Stück geliefert), Geschosse, Zünder, fertige Munition 
usw., Gewehrläufe, Panzerplatten und Panzerbleche für alle 
geschützten Teile der Kriegsschiffe, Eisenbahnmaterial, Schift- 
baumaterial, uL T Art, Stahl- und Eisenbleche, 

7 Werkzeugstahl und anderes. 

à Die Gesamtzahl der auf den Kruppschen Werken be- 
schäftigten Personen einschliefslich 3210 Beamten beträgt nach 
der Aufnahme vom 1. August 1599 44057 (im Jahre 13532 nur 
10 Arbeiter) Von diesen entfallen auf 


die Gussstahlfabrik Essen nodes E e ox wx 29617 
das Grusonwerk in Buckau . 3749 
die Germania-Werft in Kiel 2962 
die Kohlenzechen 5852 


die Hüttenwerke, Schiefsplatz Meppen usw. 5907 


Zieht man noch die Angehörigen dieses Personals inbe- 
tracht, so sind es mehr als 100000 Menschen, etwa 2 an der 
Bevölkerung der e die ihren Lebensunterhalt un- 

: . (rupp beziehen. 
a der ar und Vielseitigkeit der Betriebsmittel 
bekommt man eine Vorstellung, wenn man N en 
wärtigt, dass zum Essener Gussstahlwerk folgende a - 
teile gehören: 2 Bessemerwerke mit ann ui aem 
4 Martinwerke und 2 Stahlformgielsereten , ` ois un 
Senweifswerke, Eisen-, Geschoss- und Messinggie id 
Schmelzanlagen für Tiegelstahl, Block -, ln ec 3 
Laschen- und Federstahlwalzwerke, DE E un l 
Tiegelkammern, ein Presswerk, race ert ^ 5 : 5 de 
merwerke, sodann Räder-, Herd-, Hut- und Aesse'semiecen, 


—— 
———— 


1) Der Grundbesitz betrug am 1. Januar 1899 in Essen und den 
: » &l : 
umliegenden Gemeinden rd. 360 ha 65'a, davon rd. 59 ha 79 & 


überbaut. | 
?) Aufserdem ist die Firma an andern Zechen, beteiligt, 


| 


ein Radreifenwalzwerk, Satzachsendreherei, Feldbahnbau, 
eine Eisenbahn- und verschiedene andere Reparaturwerk- 
stätten, eine Feilenfabrik; daneben die der Fabrikation von 
Kriegsinaterial dienenden Anlagen, die verschiedenen mecha- 
nischen, die Kanonen- und Lafettenwerkstätten, die Ring- und 
Lafettensehuppen, Schmirgel-, Bohr- und Zünderwerkstätten 
usw., die Geschossdreherei, die Verzinkerei, Presserei, Gra- 
veurwerkstätten, endlich Verpackungsräume, eine Strohseil- 
spinnerei, Schiefsstände. Aufserdem verfügt die Firma über 
ein eigenes Sägewerk, eigene Werkstätten für Zimmerer, Bau- 
und Möbelschreiner, Klempner, Stellmacher und Anstreicher, 
eigene Sattlerei und Schneiderei, lithographische Anstalt nebst 
Buehbinderei, eine Fabrik für feuerteste Steine und Press- 
kohlen, eine Ringofen- und eine Feldziegelei, eine Kokerei !), 
verschiedene Steinbrüche. 

Das Gaswerk der Gussstahlfabrik ist seiner Erzeugung 
nach das sechstgröfste unter den deutschen Gasanstalten; es 
lieferte 1897/98 über 17 Mill. ebm (mehr, als die Stadt Breslau 
in dem gleichen Zeitraume verbrauchte) für 2527 Strafsen- 
flanmen, 39345 Flammen in den Werkstätten und rd. 850 in 
den Wohnungen. Das Elektrizitätswerk speist 720 Bogen- und 
5771 Glühlampen. Vom Wasserwerk wurden 1897/98 rd. 
13 Mill. ebm (ungefähr soviel wie in Frankfurt a/M.) geliefert 
und verbraucht. 

Zur Vermittlung des Verkehres auf dem Essener Werk 
dienen ein normalspuriges Eisenbahnnetz mit rd. 57 km Gleis, 
16 Tenderlokomotiven und 666 Wagen und ein schmalspuriges 
Fisenbahnnetz mit 43 km Gleis, 24 Lokomotiven und 1150 
Wagen. Das Telegraphennetz (50 km Leitung) vermittelte 
1898/99 zwischen Fabrik und Telegraphenamt 19308 abge- 
gebeue und angekonmene Depeschen, das Fernsprechnetz 
(297 km Leitung) durchschnittlich tüglich 900 bis 1000 Telephon- 
gespräche. 

Aufserdem gehören zum Werke eine Versuchsanstalt (1898 
fanden 143000 Festigkeitsversuche statt), ein chemisches Be- 
triebslaboratorium (1598: 24567 Analysen) und eine chemisch- 
physikalische Versuchsanstalt, eine Berufsfeuerwehr (90 Per- 
sonen), eine Konsumanstalt mit 47 Verkaufstellen (für Fleisch, 
Brot, Kolonial-, Manufaktur-, Kurz-, Schuh-, Eisenwaren, Haus 
geräte) und 17 Ausgabestellen für Kartoffeln, Stroh usw. 
ferner 2 Schlächtereien, je 1 Bäckerei, Mühle, Eisfabrik, Bür- 
stenfabrik, Dütenfabrik, 2 Schneiderwerkstätten, 1 Schuh- 
macherwerkstatt, 1 Plättanstalt, 1 Hotel, 7 Bierhallen, 2 Kaffee- 
schenken. Dazu kommen 7 Arbeiterkolonien mit 4209 Fami- 
lienwohnungen für Arbeiter, 1 Krankenhaus, 2 Baracken- 


lazarette, 1 Erholungshaus, 1 Arbeiterkaserne (für 500 Mann. 


mit Speiseanstalt), 2 Logirhäuser (für je 30 urn 
Facharbeiter), 1 Beamtenkasino, 1 Werkmeisterkasino, 1 See 
haltschule, 1 Industrieschule für Erwachsene, 3 Industri 
schulen für schulpfliehtige Mädchen und 1 Bücherhalle. 5 

Mechanische Kraft wird von 458 Dampfmaschinen WE 
bis 3500 PS mit einer Gesamtleistungsfühigkeit von bs us 
geliefert. Ueber 3000 verschiedene Werkzeug- und AEG 
maschinen sind in Thätigkeit, darunter über 1100 D Ser 
ungefähr 400 Bohrmaschinen, 22 Walzenstrafsen, 113 ere? 
hämmer mit zusammen 248525 kg Fallgewicht. An pie 
kommen 467 von 400 bis 12000) kg m iba (insge 

Mill. ke Tragfähigkeit) zur Verwendung. | : 
lii In den a Hochöfen am Rhein m 
Durchschnitt täglich 2400 t Eisenerz aus eigenen Gru an 
hüttet. Die Kohlenfürderung aus den eigenen Zechen g 
im Durchschnitt 3660 t pro Arbeitstag. 


der Gussstahlfsbri® 


!) AntKohlen und Koks wurden 1897/98 si 199610 t oder rd. 


Essen KI DEM? Inf. allen Betrieben der Firma 1 
4000Xt pro Tag verbraucht. 
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Wir haben schon mehrfach auf die Aufgabe hingewiesen '), 
welehe der "Technik durch die Notwendigkeit, verschiedene 
Industrieerzeugnisse: Ziegel, Zement, Holz, Dünger, Leder usw., 
auf künstlichem Wege zu trocknen, erwachsen sind. Bieten 
schon alle diese Körper für die Einrichtung von Trocken- 
anlagen ımancherlei Schwierigkeiten, so sind diese doch gering 
im Vergleich zu denen, die beim Trocknen von Getreide aut- 
treten, weil die Getreidekörner stark hygroskopisch sind, weil 
ihre einzelnen Teilchen eine schwer durchdringliche Masse 
bilden, die dem Wasser nicht leicht einen Ausweg bietet, und 
endlich, weil durch das Atmen des Kornes bei der Erwärmung 
von neuem Wasser erzeugt wird. Von wie hoher wirtschaftlicher 
Bedeutung es jedoch ist, das Getreide zu trocknen, ergiebt 
sich daraus, dass seine Lagerfähigkeit im wesentlichen vom 
Wassergehalt abhängt. Die Wichtigkeit dieses Gegenstandes 
hat den Leiter des Versuchs-Kornhauses zu Berlin, Dr. J. F. 
Hoffmann, veranlasst, in eine Untersuchung des gegen- 
wärtigen Standes der Getreidetrocknung einzutreten, deren 
nr in der Wochenschrift für Brauerei?) veröffentlicht 
sind. 

Nachdem der Verfasser die leitenden Gesichtspunkte für 
die Trocknung des Getreides besprochen hat, wobei er beson- 
deres Gewicht auf Einrichtungen zum Kühlen des Getreides 
legt, die bislang entweder ganz vernachlässigt oder unrichtig 
angewandt sind, geht er zu einer ausführlichen Beschreibung 
der einzelnen Trockenvorrichtungen über. Š 

Die ältere Form cines Getreidetrockners erinnert an einen 
Stabvorhang: es sind zwei Reihen wechselweise gegen ein- 
auder geneigter Bretter so angebracht, dass sie eine aufrechte 
Wand bilden, Fig. 1. Das Gerteide wird oben eingetragen 
und rieselt von einem Brett auf das nächst tiefere, bis es auf 
der äufsersten Fläche abgleitet. In der dargestellten Anordnung 
Ge in den 60er Jahren von v. Sivers-Heimthal auf seinem 
Winden ron > m Hohe Ded Yan e Zwischen 
beiden liegt ein Raum, in wel 'h did ee a 
Heizgas durchströmte Rohrleit er d = RD: STEE 
ee eitung erw? rmt wird. Die erhitzte 
e urchstreicht die Horden, sinkt in den Aufsenkammern 
Ene nh UA AM Ende E Gei Schornstein getührt. 
wendung eines Ventilators e lle d DU. e 
inch ie an 2 S x e is es Schornsteiuzuges und 
vini ven Tm AP AECAE OIL dr Iordenbretter unterscheidet, 
nn n d. 5. Metcalf & Co. in Chicago gebaut. Diese Hir 
WE E eine derartige Anlage 
e Do N uud einen Kühlturın von je 

Der erg Gs : u weist, : 
ander der Gelee das Korn auf schräg gegen 
bei en ub e erabrieseln zu lassen, liegt auch 
ECK Han ue 2 n von Fr. Correll in Neustadt 
veführt werde , IRCH erdings erst noch in die Praxis ein- 
Sp n soll. Vor der Horde mit den schrägen Plat- 
zn DS bap Er in welchein die Luft an Roh- 
findet sich ein zweis p wird. Hinter der Horde be- 
durch regelbare on asten, der mit der Horde selbst 
Mid vor na Vel augen in Verbindung steht. Die Luft 
Horden gesaugt Be aus dem Heizraum durch die 
mitgerissenen Teile : e ein Gefüfs geschafft, wo sich die 
EE Ee setzen. Dann durchzieht die Luft die 
War ador Kalt A damit sie noch den Rest ihrer 
"ine zweit A abzugeben vermag. 

Teen DR von Getreide-Trockeneinrichtungen sind 
selbe ist wie has 2 Se deren Wirkungsweise im Grunde die- 
und die bereits bra pera mit schrüg gestellten Platten 
von gewaschenem we Zeit in Mühlen zunı Trocknen 
am meisten gebrauchte Sicht enutzt werden. Der gegenwärtig 
esteht iu EN Ge rockner von Gebr. Seck in Dresden 
andungen al d iebwitnden, die seitlieh dureh volle 
Veise gebildet px ossen sind, Fig. 2. In den auf diese 
sam Abwärts, Der freie | bewegt sich das Getreide lang- 
schenwand in » Abt Si Mittelraum ist durch eine Zwi- 
ein Ventilator war an zerlegt; in dic obere führt 
streicht und dann E. uft ein, welche durch das (:etreide 
hält kalte Lino. ins Freie geht. Die untere Abteilung er- 
at, abgesehen d n Kühlen des Kornes. Dieser Siebtrockner 
nässtes Getreide SC dass er noch nicht für völlig durch- 
jede Getreidenrt SE Ist, den Nachteil, dass er nicht für 
weich gewordenes u ist: kleine Samen und sehr 
etreide verstopfen die Schlitze. 


. Der Tr : 

eingerichtet DT Wa Dankworth in Magdeburg ist ähnlich 
solchen Trockner y ersuchskoruhaus in Berlin besitzt einen 
messer 12; m u a u 6000 kg Fassungsvermógen, dessen Durch- 
Fr beste nd dessen Höhe 9 m beträgt, Fig. 3 und 4. 


t aus 3 glei . 
gleichachsigen Rohren, von denen die beiden 
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inneren, zwischen denen sieh das Getreide befindet, Schlitze 
enthalten. Die erwürnte Luft dringt aus dem inittelsten Rohr 
dureh das Getreide und den Äußeren Mantel in den Ringraum 
und ‚tritt von hier aus durch einen Röhrenkranz ins Freie. 
Damit die Luft nicht entweichen kann, ohne durch das Ge- 
treide gegangen zu sein, wird im innersten Rohr ein kleiner 
eiserner Cylinder so eingestellt, dass seine untere Fläche sich 
etwas unter der Obertläche des Getreides befindet. 


Fig. 1. 


Trockeneinriehtungen mit Tüchern ohne Ende 
sind ebenfalls für Getreide angewendet worden. Eine Reihe 
von wagerechten Tüchern liegen so über einander, dass das 
Korn von einem auf das andere fällt. Zwischen den beiden 
Trümmern eines Tuches sind Heizrohre angeordnet. Frei- 
stehend kann diese Vorrichtung nur von geringer Wirkung sein, 
da nur ein Teil der Luft ausgenutzt wird. Man hat sie deshalb 
eingeschlossen und so eingerichtet, dass die Lutt durch einen 
Ventilator abgesaugt wird, wodurch die Ergebnisse günstiger 
geworden sein sollen. Die Trockeneinriehtungen mit Tüchern 
ohne Ende haben nach Ansicht von Dr. Hoffmann vor den 
andern Trocknern folgende Vorzüge. Es kónnen auch solche 
Samen getrocknet werden, die gegen Reibung sehr empfind- 
lich sind; ferner ist es nicht unwichtig, dass die Frucht auf 
einem die Wärme schlecht leitenden Stoff liegt, wodurch die 
Keimtähigkeit weniger gefährdet wird als bei eisernen Wan- 
dungen. Verbesserungsbedürftig erscheint der Antrieb durch 
Zahnräder und die Anspannung der Tücher, welche Kraft- 
verluste verursacht. 

Zu der Klasse der Trommeltrockner gehört die Kon- 
struktion der Maschinenfabrik G. Luther in Braunschweig. 
Kine Trommel, deren Innenseite Lüngsrippen trägt, dreht sich 
um eine hohle, als Heizrohr dienende Welle. an welcher 
Schaufelarme befestigt sind. Ein Strom heifser Luft wird 
durch das Getreide geleitet. An die erste Trommel schliefst 
sich eine zweite gleiche, in welcher das Korn durch kalte Luft 
gekühlt wird. 

Der Ottosche Getreidetrockner besteht aus 2? über 
einander feststehenden doppelwandigen geheizten Mulden; 
in diesen befindet sich ein rotirendes Heizrohrsvstem, an 
welchem zugleich eiserne Schaufeln befestigt sind, die das 
Korn aufheben, zwischen die Heizrohre streuen und zugleich 
in wagerechter Richtung weiterfórdern. Das Getreide geht 
nach einander durch beide Mullen und gelangt dann in ein 
tieferes Stockwerk, wo ve durch einen Kühlcylinder geschickt 
wird. Dieser Trockner hat insofern einen Fehler, als es 
schwierig ist. die letzten Getreidemengen zu entfernen. Hat 
man daher mehrere Sorten Getreide zu trocknen, so schüttet 
man jedesmal zum Schluss eine leicht absiebbare Frucht 
nach. Ferner ist es wahrscheinlich, dass einzelne Getreide- 
körner längere Zeit mit der heifsen Wandung in Berüh- 
rung bleiben. Deshalb muss bei Saatgetreide. die Wärme 
der Mulden vorsichtig geregelt werden, damit die Keimfähig- 
keit keine Einbufse erleidet. Dr. Hoffmann hat diesen Trock- 
ner geprüft und gute Leistungen fesgestellt. Der Ottosche 
Trockner ist von John Lockwood; Merane 1. S., verbessert 
worden und wird von, der Trebertrocknungs-Gesellschaft in 


Cassel geliefert. 
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Ebenfalls ınit Trommeln arbeitet die Einrichtung von 
Passburg in Berlin, die sich von andern Ausführungen da- 
durch unterscheidet, dass das Getreide unter Luftverdünnungz 
erwärmt wird. In der ersten Trommel befindet sich eine um- 


laufende Sehnecken- 


Sig. 3. tronmel mit hohlen 
— dampferfüllten 
— (N Schaufeln, durch 

wg l welche das Korn vor- 


| setrocknet und in 
den unteren Cylinder 
geschafft wird. Dic- 
ser enthält eine sieh 
drehende — Heizrohr- 
trommel mit Trans- 
portschaufeln. Die 
sich entwickelnden 
Dämpfe treten aus 
dem unteren in den 
oberen Cylinder und 
von hier in einen 
Kondensator. Beide 
Cylinder sind mit 
Damptmänteln umge- 
ben. Der Passburg- 
sehe Vakuumtrockner 
hat dieselben Fehler 
wie der von Otto 
hinsichtlich der Ver- 
minderung der Keim- 
tähigkeit und der 
Schwierigkeit, die 
letzten Getreidemen- 
gen zu entfernen. Er 
hat aber den Vorzug, 
dass die rasche Ver- 
dunstung in der Lutt- 
leere cine beträcht- 
liche Wärmeerniedri- 
gung auf der Ober. 
fläche «des  Kornes 
und im Trockenrau- 
me hervorbringt. 
Von andern Trok- 
keneinrichtungen, 
die der Verfasser noch 
aufzühlt, mógen die 
des Lagerhauses in 
Königsberg i. Pr an- 
geführt sein, wo das 
Getreide aus einem 
oberen Stockwerk 
zum Fenster hinaus- 
geworfen und unten 
in einem trichterför- 
migen Behälter wie- 
der aufgefangen 
wird; ferner die Dar- 
ren, wie sie für Brau- 
gerste in Norwegen 
angewendet werden, 
e die Einriehtungen von 
ig. + Möller & Pfeiffer, 
die in dieser Zeit- 
schrift bereits dargestellt, jedoch für nn 
noch. nicht erprobt sind, und endlich die CHE S r 
cheranlagen, welche allerdings nicht STE i Pu d 
anlagen zu bezeichnen sind. Bei ihnen EM ten ni n ie 
die Böden Oeffnungen, die reibenwelse eg GE ze 
öffnet werden können. Unterhalb der an nn = sine 
Winkeleisen ınit der Kante nach oben ear imp PM ae 
Dach gebildet ist, durch welches das Getreic a. a a 
Regens verteilt Min Auer SEIDEL BEL 
ür einen Krditigen mo 
ken Schluss seiner Abhandlung Get ere en 
über Versuche an mehreren Anlagen, insbeson Ge? ü p 
Kosten des Troeknens. Zu den geprüften ES Ke a 
der bereits beschriebene von E er nn EE Sec 
suchskornhause Zu Berlin befindet. Der. erudi e à e 
000 kg Weizen, Roggen, Gerste und Lupinen angeste t ` 
in SC war wechselnd; die Aufsentemperatur betrug im 
M Heros die Luft enthielt wenig Feuchtigkeit. Die erhitzte 
Lt ar im Durchschnitt 40" und stie nieht über 45" warm. 
bd der Erwärmung wurde das Getreide beständig ab- 


!) Z. 1898 S. 100. 
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gelassen und oben wieder eingetragen. Dabei stieg die Tem- 
peratur des Kornes auf höchstens 30°, durchschnittlich lag sie 
zwischen 15 und 20%. Die abziehende Luft konnte infolge- 
dessen nur wenig Feuchtigkeit aufnehmen. Entfernt wurden 
aus den 6000 kg Getreide in 10 Std 300 kg Wasser, wobei 
sich die Kosten pro kg Wasser auf 12,5 Pfg stellten. 

In der Zuckerfabrik Klein-Wanzleben wurde eine aus ? 
Tüchertrocknern bestehende Anlage untersucht, wobei 13500 kg 
Rübsamen init 15,4 pCt Wasser bei einer Lufttemperatur von 
o" getrocknet wurden. Während des Versuches regnete es. 
Die Temperatur des Kornes betrug vor dem Trocknen 6", 
zwischen den Tüchern 40". Nachdem das Korn durch eine 
lHeinigungsmaschine gegangen war, zeigte es 33 bis 34°. Der 
Wassergehalt betrug nach dem 13 Minuten dauernden Trock. 
nen 15,9 pCt. Die Kosten für die Entferung von 1 kg Wasser 
war 12,5 Ptg. 

Auf dem Klostergut Hadmersleben befindet sich eine 
Trockeneinrichtung Ottoscher Bauart. Dort wurden im Fe- 
bruar 1599 $000 kg Rübsamen mit 19,» pCt Wassergehalt bei 
trockener Witterung und einer Aufsentemperatur von 2° be- 
handelt. Die Temperatur der Frucht betrug vor dem Trock- 
neu 2,5", nachher 42". Das Trocknen dauerte 10 Minuten; da- 
bei verlor das Material 5,3 pCt seines Wassergehaltes, Die 
Kosten für die Verdunstung von 1 kg Wasser betrugen 
Ss,» Pfg. 

Als Endergebnis seiner Untersuchungen spricht der Ver- 
fasser den Wunsch aus, dass das Trocknen von Getreide durch 
Verringerung der Anlagekosten und des Kraftverbrauches, 
sowie durch bessere Ausnutzung der aufgewendeten Wärme 
wirtschaftlich günstiger gestaltet werden möge; nur dann 
könne auf eine allgemeinere Einführung der Trockeneinrich- 
tungen für Getreide gerechnet werden. 


In der letzten Jahresversammlung der American Society 
of Mechanical Engineers im Dezember 1899 berichtete J. F. 
W. Harris über Versuche, die er im Rose Polytechnic In- 
stitute über die Festigkeit von gehárteten Stahlkugeln an- 
gestellt hat!) Als Versuchsgegenstände dienten Kugeln von 
;» bis 1" engl. Dmr., die von sechs verschiedenen Fabriken 
bezogen waren. Es wurden zwei Versuchsreihen durchge- 
führt, die eine in der Weise, dass man die zu zerdrückende 
Kugel zwischen zwei gleiche Kugeln brachte, die andere mit 
l[ülfe zweier gehärteter Stahlplatten. Die Durchschnittwerte 


der gefundenen Festigkeitszahlen sind im Folgenden zusam- 
mengestellt. 


Durchmesser der Kugeln "engl. 


gi y NA | Ya h 1 
i 
| | = 
Bruchbelastung zwischen 2 Kugeln kg 907/1814 3629,6802. 9979 27216 
» » 2 Platten » [907 2266 5443/9075 14551 40821 


Man erkennt daraus, dass, wie allerdings zu erwarten war, 
die Beanspruchung wesentlich günstiger ist, wenn die Kugeln 
zwischen ebenen Platten liegen, als wenn die Last nur durch 
Berührung in einem Punkte, wie bei den drei hintereinander 
sereihten Kugeln, übertragen wird. 


Wir haben bei der Besprechung der Motorwagenu 
stellung in Berlin auf die Wichtigkeit hingedeutet, T 
Messungen von Betriebswerten für die kräftig aufstrebende 
Motorwagenindustrie haben würden?) In Frankreich Se man 
darauf von je Rücksicht genommen’), und auch neue js 
liegen wieder Berichte über derartige Versuche vor. = 
Automobile-Club de France hatte für das Jahr 1899 ein i 
Wettbewerb für Akkumulatoren ausgeschrieben, eus 
Verwendung auf Motorwagen geeignet wären’). Die E 
gen, für die ein besonderer Ausschuss eingesetzt war, bech 
sich erstrecken auf die Lebensdauer der Elemente, au i dër 
Wirkungsgrad, auf die Arbeiten zur Instandhaltung den Ver- 
das Verhältnis des Gewichtes zur Kapazität. Bei 
suchen sollten die Akkumulatoren mil Hülfe einer en dun. 
Einrichtung Erschütterungen ähnlicher Art unterworfen cde 
wie sie beim Betrieb der Motorwagen vorkommen- i die 
Batterie durfte nicht mehr als 110kg wiegen, Mer sen 
Kasten nicht mitgerechnet waren, und sollte 1ms leichblei- 
120 Amp-Std zu liefern, und zwar bei en Hh ed 
benden Stromstärke von ?4 Amp während 5 nn je 
bei die Spannung um nicht mehr als 8,5 V giele Batterien 
Prüfungen sollten bis zur völligen Abnutzung 


!) American Machinery Januar 1900 S. 135. 
?) Z. 1900 S. 13. ; 

5) Z. 1897 S. 1453. 

3) Le Génie civil 13. Januar 1900 S. 171. 
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nalen, Jedoch in keinem Falle länger als 6 Monate. Jele 
atteric wurde immer 6 Tage hindurch untersucht und blieb 


am siebenten in Ruhe. An einem der Versuchstage waren 
die Akkumulatoren unbewegt, wurden parallel geschaltet und 
bei gleichbleibender Stromstärke entladen. "Während der 
übrigen >» Tage wurden sie Erschütterungen unterworfen: 
dabei wären sie in Reihe geschaltet, und die Stromstärke 
wurde mehrfach geändert. 

Die Versuche begannen im Juni und wurden im De- 
zember beendet. 1s verschiedene Akkumulatoren wurden ge- 
prüft, und von diesen genügten nur S den Ansprüchen des 
Ausschusses, der 60 Ladungen und Entladungen als gerineste 
Leistung forderte. Im einzelnen wiesen die Batterien die in 
nebenstehender Uebersicht zusammengestellten Ergebnisse auf. 

Y 


. Die vom Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin gestellten 
beiden Preisaufgaben: i 


I. Aufgrund der bisherigen Erfahrungen ist eine wissen- 
sehaftliche Darstellung der Grundzüge für die Anordnune 
von Bahnen mit gemischtem Betriebe auf Reibungsstrecken 
und Zahnstrecken zu geben, j 

2. Entwurf einer selbstthätigen Wegeschranke für unbe- 
wachte Wegeübergränge, | | 
sind bis zum 31. März d. J. einzuliefern. 

Für die erste Aufgabe sind 2000 A ; für die zweite Ant 
gabe 500 M als Preise ausgesetzt. 
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ge oclété pour le travail électri- | | 
Ka que des métaux, Paris 104 | 17,4 82 TL 136,050 76,4 | 26 
~ empagule générale électrique, | | 
A Nancy (Akkumulatoren | | | 
Pollak) . >... . [119.5 ^ 76 82 76 133,75 | 79,55, 59,5 
oeiete Tudor, Paris, Brüssel, | , 
"London . 2.5. . (125,7 63,3 139 135 |226,65 1135,85 60 
` geletà italiana di elettricità, | 
"` Croto 0. o. .]128 ^ 88,5; 141 | 128 |228,05 130,0 — 57 
` .empagnie des accumulateurs | 
.'  Sleetriques Blot, Paris . 109,8 58,7: 135 132 |210,55,143,9 68 
— oelété de  l'accümulateur | 
^'^ Fulmen, Clichy 76,5 39 100 98 ,154,7 ,101,9 66 
" ^weiété d'étades des accumu- | 
. laeurs Phénix, Levallois . [102 57 103 102 180,9 118,85 66 
Tir Pope & Son, Slough ' | | 
K (England) 110 87 135 ' 135 EE EE 70 
T 
E Kl. 1. Nr. 106450.  Elektromagnetischer 
Erzscheider. Mechernicher Bergwerks- 
Aktien-Verein, Mechernich. Von den ein- 
U ander gegenüber liegenden, sich drehenden cv- 
E lindrischen Polen a des Elektromagneten ist der 
12 eine von einem nicht magnetisirbaren Stoff n| 
p umgeben, auf welchen das zu scheidende Erz 
Ka unmittelbar aufgegeben wird, sodass a, das Erz 
e fortführt, ohne dass dadurch der 
DC Uebertritt der Kraftlinien zwischen 
M den Polen gehindert wird. 
i Kl. 6. Nr. 105770. Wetter- und 
us Fórderschacht. W. Bentrop, Neu- 
i mühl (Rheinland). Das auf dem 
"T Schacht a stehende Fördergerüst c 
und die Hängebank d haben einen 
wetterdichten Aufsatz e, durch dessen 
-— Decke das Förderseil geht, während 
in d Wipper f angeordnet sind, die 
| sich in die Behälter g entleeren. Letz- 
i tere können mit Wasser gefüllt sein 
m und werden durch verschliefsbare Oet- 
Ex nungen A vermittels Elevatoren / eunt- 
A leert. Der Kanal k führt zum Ven- 
D tilator. 
Kl. 5. Nr. 106769. Zusatz zu 
e Nr. 82718 (vgl. Z. 1895 s. 1385). 
Ferttellvorrichtung der Wagen auf Förderkörben. E. Toinson, Dort- 
»$ '" mund. Der Wagen wird auf 
` dem schrägen Gleise vermittels 
jd des vom Hebel b gestützten 
Armes à festgehalten und kann 
erst abrollen, wenn b von Hand 
unter a fortgedreht wird. Konunt 
Ki dann ein anderer Wagen von 
auf die tot, links, so wirken dessen Räder 
e rte v EI. Stehenden Hebel e, d und drehen a vermittels b 
e En : e Haltestellung. 
Heberle, Pi ted Gleichstromdynamomasebine. J. W. R. Th. 
anf dem die T. en). Der Anker besteht aus einem Ringe o. 
+ "rn Elenstücke b befestigt sind. Die Leiter sind 
: so auf dem Anker ange- 
bracht, dass ihre radialen 
Teile o innerhalb der 
Kisenstücke b — legen, 
. während die radialen 
i Teile p von Luft oder 
Lo einem  diamagnetischen 


Leitern vorbei 


SO wird in den 


Stoff | umgeben sind. 
Der sich drehende Mag- 
netstern f hat so viel 
Pole n, als Eisenteile b 
vorhanden sind. Drehen 
sich die Pole an den 


vom Eisen umgebenen Teilen o eine 


stärkere elektromotorische Kraft 
indizirt als Gegeukraft in den 
Teilen p, sodass ein dem Unter- 
schied dieser beiden Kräfte cnt- 
sprechender rleichgrerichteter Strom 
auftritt. : 

Kl.10.  Nr.106491. Holzver- 
kohlung. Bosnische Holzver- 
wertungs-A.-G., Wien. Das 
in den Schacht a gefüllte Holz 
wird durch die Wärme des von 
den Feuerungen f geheizten eiser- 
nen Bodens b und der Rauchrohre 
e verkollt. während die Destil- 
lationsgase durch Rohr g abziehen. 
Die Rohre e sind oben einzeln ver- 
schliefsbar, um die Wärmezufuhr 
zum Holz nach Bedarf zu regeln. 


Kl. 20. Nr. 106443. Trieb- 
fahrzeug. II. Vering, Hamburg. 
Der Elektromotor a treibt mittels 
Schnecke ¢ und Nelineckenrades b 
die Lauf- und Treibráder cj, deren 
Gestelle b, wie das Gestell c für 
a uin die Achse von e drehbar 
angeordnet sind. b, und c stützen 
sich gegen einander durch elas- 
tische Stellvorrichtungen A ab. 


Kl. 20. Nr. 106675. Zungenbefestigung. H. Schnettelker, 
Dortmund. Die Zunge a ist 
hinter dem Drehbolzen 5 init einer 
ovalen Kellnut versehen, wodurch 
an b der obere Ansatz f entsteht. 
Der Kell erhält einen Ausschnitt 
e, der zum Ein- und Ausbringen 
der Zunge unter f gebracht wird. 
Im Betriebe liegt der Keil jedoch 
mit seinem vollen Querschnitt 
unter f und wird durch einen 
Splint in seiner Lage gesichert. 


Kl. 21. Nr. 106895. Bogenlampe. H. R. Ottesen, Hannover. Die 
Kohlenhalter c hängen an je zwei Armen E tes, 
9g, f. deren Aufhüngepunkte £, h so ge- 

'"ühlt sind, dass sich die Verläingerungen 
vou c, also die Kohlen a, stets in dem- 


v 
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selben Punkt treffen. Gewichte m auf E 
den Hebeln / drücken die Kohlen gegen Kal | 
einander. Zwischen den Kohlen steht a Ai NS a 
der Kaolinstift 4, der durch die Ge- IM Ha EN Ke 
wichte w auf den Hebeln v hochgezoren V. e ; N N 
ist, sodass sich die Kohlen berühren p^ Li a" NY Y» 
können, bei Stromschluss jedoch durch den LFI CEA BW N: 
Anker 4 des Elektromagneten ra: zwischen a Y y ^ == 
die Kohlen nach unten gezogen wird. vU 
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Ki. 24. Nr. 106832. Umsteuervorrichtung für Glockenventile. H. 
Poetter, Dortmund. Die Glocke a kann nach Anheben des Hebels 
d gedreht werden. d wird 


JF ^h, mittels eines geschlitzten 

4 HB Bogens b gehoben, und zwar 

2 St Berne —lIu*. greift sein Zapfen c in einen 

t SCH dom arp e T derartig gestalteten Sehlitz 

7 NR DTE ba ein, dass der Hebel zu- 

rM : E 7 XN to nüehst gehoben, dann, wäh- 
a | i f i h 9 SE i rend man die Glocke dreht, 
6 | p E + hufs Drehens der Glocke a 

P DNE nr in erhobener Lage gehalten 


und dann wieder gesenkt 
wird. Zur Drehunz von a 
führt eine Kette ð über 
das Kettenrad i der Glocke 
und über die Bogenstücke 
bh, ht, welche mittels eines am 
Bogen b sitzenden Zapfens 
e und eines mit Führunzs- 
baln für e versehenen gegabelten Hebels /fı In Bewegung gesetzt wer- 
den und somit a um ein gewisses Stück drehen, nachdem b den Hebel 
d angehoben hat. 


Kl. 24. Nr. 106957. Auspuffvorrichtung für 
Lokomobilen und Lokomotiven. H. Keferstein, 
Braunschweig. Das den 
Auspuffdampf aufnchmende 
Rohr «, welches den mit Lö- 
chern ! versehenen Schorn- 
steinuntersatz a dureh- 
dringt, hat oben seitliche 
Oeffnungen r, die durch 
einen ebenfalls mit Oeff- 
nungen verschenen Schieber 
e mehr oder weniger ver- 
schlossen werden können. 
sodass eine Regelung des dureh Z gehenden 
Zuges möglich ist. 

Kl. 36. Nr. 106533. Dauerbrandofen für 
Briketts. ^ »1l1se« hBHiergbau-A.-G., Grube 
Ilse, N/L. Die Briketts a werden zwischen 
Führungsleisten ou im Ofen aufrzestapelt und 
von der oben bel d eintretenden Luft bestrichen 
und gekühlt, sodass nur die unteren, im Rost b 
liegenden Briketts abhrennen. Die Feuergase 
ziehen durch den Sockel nach c. 


| Kl. 24. Nr. 106977. 


5» Feuerungsanlage. A. 
Krippel, Wien. Sekundäre Verbrennuni-lult 
wird entgegen der Zugrichtunz der Feuerzase 
derart eingeführt, dass anstelle von Stehbolzen 
zwischen Feuerbüchse und Kessel cingewalzte 
Rohrstutzen e inittels Sehamotteinlagen als Luft- 
zuführdüsen ausgebildet sind. 


Kl. 20. Nr. 107151. Ladevorrichtung für 
Belbstfahrer. A. Lange, Berlin. 


destelle führt der Waren 


=: d 
fe IG Go dE 
C c; vu OG UG CG 
qud Ni due cos 
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An der Ba- 
unter eine Schiene b; 


dabei wird der Stromabnehn roürel a herunte 


i | reedrückt 
und gleichzeitig die unter dem Wagen 


Ge ) liegende, mit 
a durch cine Sehnur verbundene Stromabnelminerssürste 
d auf die Schiene c gesenkt. 


d Kl.21. Nr.107067. Glühlam i äti 
; pe mit selbstthäti 
Btromunterbrechung. — Klektrizitüts- A.-G. vo E n 


Sehu ckert & Co., Nürnbe TG, In die Lampenfassune 
ist ein Rohr b geschraubt. in welchen sich is die: 
stimmte Menge cines Elektrolvten c 
> diesen taucht cin Körper 4 ein, 


eine he- 
befindet, uud in 


t von dem der Strom 
durch die Flüssigkeit zur Lampe gelt. Dabel wird 4 
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langsam verbraucht, sodass der Strom nach bestimmter Zeit unterbrochen 
wird. Die Patentschrift zeigt verschiedene Ausführungsformen. 


El. 24. Nr.106978. Zellenregister an Feuerungen. B. Fröhllich 
& Co., Leipzig-Reudnitz. Das 
zur Vorwärmung der Sekundärluft 
dienende Zellenregister a ist zwecks 
genügender Erwärmung in der 
Feuerbrücke angeordnet ist, und 
davor eine Klappe c so angebracht, 
dass die sekundäre Luft gezwungen 
wird, dicht unter dem Rost entlang 
zu streichen und in a einzutreten. 
Diese Anordnung von a Soll ferner 
eine unmittelbare Berührung der 
Feuergase mit den Registerplatten mie 
und deren Verunreinigung durch Schlackenteile verhüten. BR 


Kl. 40. Nr.106049, Elektrischer Ofen. 2 
Siemens E Halske A.-G., Berlin. 
Unter dem init den Elektroden xz, k ver- 
sehenen Ofen » ist ein mit dem in n zu 
behandelnden Stoffe gefülltes Knierohr d 
angeordnet, welches an seincin. unteren 
Ende mit einem Asbestschlauch b oder 
einer Klappe verschen ist, sodass die 
zwischen z.k sich bildende und im unteren 
Teil von d sich sammelnde Sehmelze 
durch Senken von b oder Oeffnen der 
Klappe ohne Unterbrechung des Ofen- 
betriebes abgeführt werden kann. 


Kl. 46. Nr. 105369. Zündrohr. 
E. E. F. Fagerström, Stockholın. 
Das Zündrohr e ist in einer den Ver- 
gaser A durchsetzenden Hülse I ein- 
geschlossen, wodurch in e die erfor- 
derliche Temperatur erhalten nnd die 
ausrestrahlte Wärme zur Erwärmung 
des Vergzasers verwendet wird. Durch 
kaun e beim Anlassen vorzewirmt 
werden. 


Kl. 49. Nr. 106370. Drehstahlhalter. B6 
J. W. Orden, Sneffield (England). Der 
Halter bat eine trapeztörmigee Nut, in welche 
der entsprechend geformte Drehstahl einge- 
schoben wird, sodass er, auch bei starken 
Spänen nicht herausspringen kann. 


Kl. 59. Nr. 105656. Pumpe mit Ko:ben- 
ventilen. I’. Eyermann, Hannover. Die 
Kolbenventile a, a; werden dadurch gesteuert, 
dass der Raum unter a vermittels des Hahnes 
e abwechselnd mit dein Saug- und dem Druck: 
rohr in Verbindung gesetzt wird. Hierbei 
saugt der mit a, cr verbundene Kolben vu: 
abwechselnd Luft au und drückt sie durch 
Rohr y in den Windkessel. M 


El. 49. Nr. 106416. Gewindeschneidmaschine. R. Thoman, KR 
Halle an In Kopf a der sich lo 
drehenden Welle b sitzen die Schneid- 
backen, die bei einer Drehung des 
Zahnkranzes f gegen a radial ver- 
schoben werden. Ist das Gewinde 
auf dem Bolzen & fertig geschnitten, 
so stöfst der Bolzen k des s tragenden 
Supports c gegen die Welle 7 und 
drückt dadurch das Reibrad v gegen 
das Rad s. Da nun x grófser als f 
ist, so eilt f dem Kopf a vor und 
zieht die Schneidbacken aus einander. 
Geht dann e mitx zurück, so werden 
r uud l dureh die Federn u, r wieder 
in die Anfangslare zurückgeführt. 


Kl. 47. Nr. 105325.  Absperr- 
und Sicherheitsventil. J. L. Sev both, 
München. Wenn das als Nieder- 
schraubventil abe ausgebildete Ah- 
sperrventil aus Versehen nicht recht- 
zeitig geöffnet und der Druck darunter 
unzulässige hoch wird, wirkt der Sitz 
€ als Sieberheitsventil, indem die Teile 
t, bD, €, 0, Co in der Abdichtung e gegen 
die Feder d gehoben werden, was zur 
Auslösung einer Lärmvorsieltunge- bez 
nutzt werden kann. 
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Technische Hülfsmittel 
zur Befórderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 


Von M. Buhle, Regierungs-Baumeister in Charlottenburg. 
(Fortsetzung von S. 122) 


Fig. 136 bis 138 (S. 170) veranschaulichen einen gleichfalls 
von Heyl & Patterson gebauten Elevator, wie er in ? Ausfüh- 
rungen kürzlich in der Homestead-Abteilung der Carnegie- 
Werke in Benutzung genommen ist. Die Kohle wird von 
dem hinter dem Elevator gelegenen Kohlenlager zugeführt 
und in den 5t fassenden Behälter gehoben, welcher mit 
dem Elevatorfufse verbunden ist. Der Elevator fährt auf 


Hochschienen an den Kesseltrichtern entlang, und der Auf- 
seher füllt diese mit- 


tels eines am Boden 
des grofsen Trichters 
befindlichen Schie- E 
bers. Der durch einen | 
einzigen Mann be- | 
diente Elevator liefert | 
die Kohlen für ein E 
Kesselhaus, in wel. P 
chem Dampf für rd. 
1000 PS erzeugt wird. 
Ein Elektromotor 
treibt dureh die Rie- 
menscheibe a die 
Scheibe b, welche 
mittels der Zahnräder 
d und d und einer 
Kupplung p die Ket- 
tenräder e und f und 
damit die Becherket- | 
tenräder g und h in | 
Umdrehung versetzt. 
Vermöge der Kupp- 
lug p kann man E 
auch die Kettenräder Te 
Lg und h ausschalten 


Be mit Hülfe der Wendegetriebe 7; k und / und der Kupp- 
"ur und n den Elevator auf den Schienen fortbewegen. 
Hoch; Së von mir besichtigte Krafthaus der Liverpooler 
saon liegt inbezug auf die Kohlenzufuhr aufserordentlich 
biii peep unmittelbar unter den Bogen der Kohlen- 
Wellington. ge and Yorkshire-Eisenbahngesellschafi am 
in SC ns Die Kohle wird von den Hochbahngleisen 
und durch über jedem Kessel angeordnete Trichter gestürzt 
gebauten Ben Schnecke nach den Rutschen der von Vicar 
ausgestat stthätigen Feuerungen!), mit denen die Kessel 
. Sestattet sind, befördert; vergl. Fig. 135. 
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Aehnlich günstig liegen einige der grofsen Kraftstationen 
der elektrischen Hochbahnen in Chicago, welche ich im August 
1898 besucht habe. 

Als Beispiel für ein mit Robinsschen Gurten (vergl. 
Z. 1899 S. 1389) ausgestattetes Kesselhaus sei Fig. 139 ange- 
führt und kurz besprochen. Ein endloses Band 4 B C.... 
Q R wird von einer Dampfmaschine mittels der Riemenscheiben 
rı und ra und der Zahnräder zı und z: angetrieben; das ge- 

spannte, vielfach 
durch Rollen gestütz- 
te Tragtrum liegt 
oben, das leere, nur 
in grófseren Abstän- 
den unterstützte 
Trum unten. Das 
durch die Seitenrol- 
len muldentörmig ge- 
staltete Band wirft 
die Kohle bei B in 
den Rumpf des ersten 
Abfallrohres, bis sich 
der Hochbehälter 
vollständig gefüllt 
hat. Nunmehr rutscht 
die Kohle bei C’ wie- 
der auf das Band und 
füllt in gleicher Weise 
den zweiten Hoch- 
behälter usw. Tritt 
infolge des Verbrau- 
ches am ersten Be- 
in — éd hülter die Möglich- 
n ce keit der Nachfüllung 
ein, so vollzieht sich 
diese in erster Linie, d. h. ehe die Kohle zu einem anderen 
Behülter gelangt. Ist der Zufluss aus Versehen nach Füllung 
aller Behälter nicht abgestellt, so macht sich dieser Umstand 
bald dadurch bemerkbar, dass die Kohle durch den siloartigen 
Raum S zu der Kesselsohle gelangt. 

Diese Art der Kohlenzufuhr isi in neuerer Zeit häufig 
angewendet und soll sich gut bewähren. Erheblich billiger 
als die Beförderung in eisernen Bechern oder dergl. ist sie 
entschieden, und daher namentlich dort recht am Platze, wo 
es sich um die Heranschaffung von einem etwas entfernteren 
Kohlenlager handelt. Gerade hier kommt, der grolse Preis- 
unterschied sehr zur Geltung. l 

Auch in Deutschland beginnt dieses Verfahren sich ein- 
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zuführen. In dem Krafthause der im April 1896 in Betrieb 
genommenen Grofsen Leipziger Strafsenbahn der Union- 
Elektrizitäts-Gesellschaft umfasst die Kesselanlage 5 Wasser: 
rohrkessel. Als Brennstoff kommt Braunkohle zu. Ver- 
wendung, welche durch einen von Unruh & Liebig in Leipzig 
erbauten Elevator, Fig. 140 bis 142, aus der aufserhalb des 
Kesselhauses gelegenen Kohlengrube nach den Kesseln hinauf- 
befördert und durch ein Band mit Abwurfwagen vor die ein- 
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zelnen Kessel gebracht wi 
SE 8 wird. Aus den Fieuren i i 
gar wie die Asche abgeführt e EE 
Zi STE ^ die von derselben Firma ausgeführte An- 
B = Then en der Berliner Elcktrizitätswerke an 
Liebig eing h e Neuer ist die ebenfalls von Unruh & 
8 Cingerichtete Kohlenzuführung in dem für 9000 PS be- 


stimmten Krafthause an der Luisenstrafse!), Fig. 143 und 144. 
Die Kohle wird hier in einem Brechwerk zerkleinert und 
dann durch ein Band nach einem der beiden 20 t/Std för- 
dernden Elevatoren gebracht, welche sie auf ein Verteilungs- 
band im Dachboden heben. Hier befindet sich ein 300 t 
fassender Behälter, aus dem die Kohle nach Bedarf zur 
Kesselsohle abfliefst. 

Die Berliner Elektrizitätswerke und die Allgemeine Elek- 
trizitäts - Gesellschaft sind  eifrige 
Vertreter der maschinellen Fórder- 
vorrichtungen. Neben den schon 
beschriebenen und einigen anderen 
Anlagen ?) zeugt dafür auch das 
grofse, in den Jahren 1896/97 von 
ihr erbaute Werk in Genua, welches 
den Hafen, die Stadt und ihre Um- 
gebung mit Licht und Kraft ver- 
sorgt und den Strom für das ausge- 
dehnte Strafsen- und Bergbahnen- 
netz liefert. Die Anlage, Fig. 145, 
hat z. Z. eine Leistungsfähigkeit von 
7000 PS, welche durch Aufstellung 
einer weiteren Maschinengruppe auf 
9000 bis 10000 PS gesteigert wer- 
den kann. 

Um von Streikbewegungen un- 
abhängig zu sein und die erforder- 
lichen grofsen Kohlenmengen preis- 
wert kaufen zu kónnen, musste 
man in nächster Nähe des kralt- 
hauses ein gröfseres Lager vor 
sehen. Es empfahl sich bei den 
eigentümlichen Verhältnissen Ge- 
nuas, wo von der Spekulation oft 
ganze Dampferladungen Kohle ge- 
kauft werden, die nicht schnell 
genug Absatz finden und dann 
unter der Bedingung schnellster 
Entladung billig veräufsert werden, 
das Lager so einzurichten, dass am 
Tage etwa 300 bis 400 t Kohle ein- 
gelagert werden können. 

Das der Gesellschaft von der 
Stadt zur Verfügung gestellte Grund- 
stück ist verhältnismäfßsig klein und 
von Strafsen umgeben, die in näch- 
ster Zeit zu eleganten Promenaden 
ausgebaut werden sollen. Das La- 
ger musste deshalb zur Hochschüt- 
tung der Kohle eingerichtet und 
der Gegend angemessen architek- 
tonisch ausgebildet werden. Es besteht aus der zur Auf- 
nahme von 4000 bis 5000 t Kohlen dienenden Mulde, dem 
Aufzugturm mit den sich anschliefsenden Schüttbahnen und 
dem unter der Mulde angelegten Entnahmetunnel, Fig. 146 
bis 148. Die geneigten Flächen der Mulde werden von 
Pfeilern und Gewölben getragen, und die darunter gewonne- 
nen Räume sind zur Aufstellung einer. Akkumulatorenbatterit, 
als Magazine und als Zufahrt zum Aufzuge benutzt. Der 
elektrisch betriebene Aufzug ist doppeltwirkend angeordnet, 
sodass das tote Gewicht ausbalanzirt ist. Mit ihm wer 
den die in Fig. 146 und 147 angedeuteten Fürderwag" 
hochgezogen, die etwa 1,7t Kohle, d. i. etwa die halbe 
Ladung der die Kohle vom Hafen zubringenden Wagen, 
aufnehmen. Sie sind mit seitlichen Klappen versehen, welcbe 
von der Kohle aufgedrückt werden, sobald der Verschluss 
von Hand oder mitte's eines an beliebiger Stelle an den 
Schienen befestigten Anschlages gelöst wird, und infolge ` 
ihres eigenen Gewichtes wieder zuschlagen, sobald die Kohle 
abgeschüttet ist. 

. Diese von Hrn. Ingenieur Gensch der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Gesellschaft entworfene Anordnung der Wagen bat 
sich sowohl in Genua wie bei den Erweiterungsanlagel) (Stich- 
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p 8. Z. 1899 S. 1349 u. f. 
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bahnen) der Kohlenfórderung in Nieder-Schóneweide bei Berlin, 
Fig. 149, sehr gut bewährt '). 

Im Gewölbe des Entnahmetunnels sind mit eisernen 
Klappen verschliefsbare Oeffnungen angelegt, durch welche 
die Kohle in die zum Kesselhause führenden Kippwagen fällt. 

Die Kohle wird in der Unterfahrt vor dem Aufzuge so- 
wie im Kesselhause gewogen, sodass Zufuhr und Verbrauch 
stets überwacht werden. 
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Um di " 
hr gegen die von den Kohlen bei lüngerer 
mit den eege Wärme zu schützen, sind über ihnen 
angelegt, welch chen steigende Luftikanäle aus Hohlsteinen 
9» Welche am unteren Ende in den Entnahmetunnel, 
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t 
) Vergi. 
El. des Verfassers bereits erwähntes Buch. 


; am oberen in die Schlote der Frontpfeiler ausmünden und die 


| Räume unter den Gewölben vollständig kühl erhalten. 
| Für den Betrieb der Anlage sind nur zwei Leute erfor- 
derlich, von denen einer in der Unterfahrt den Aufzug be- 
. dient und die Kohle wägt, während der andere die Fórder- 
wagen auf den Schüttbahnen bewegt. : | 
| Die Baukosten betragen insgesamt etwa 80000 MN. 
Für die Förderung der Asche aus den Kesseln ist eben- 
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falls eine sehr vollkomme: 
ne mechanische Anlage ein- 
gerichtet, auf welche hier 
jedoch nicht näher einge- 
gangen werden soll. 

Eine bedeutende Kohlen- 
fórderanlage neuester Art 
ist auch die für das Kraft- 
werk der elektrischen Hoch- 
bahn zu Berlin geplante. 

Das Grundstück an der 
Trebbiner Strafse, auf dem 
dieses Kraftwerk errichtet 
wird, wird an der Rückseite 
durch den Hochbahnvia- 
dukt und den Potsdamer Güterbahnhof begrenzt. Von letz- 
terem ist mittels Drehscheibe ein Anschlussgleis abgezweigt, 
welches parallel mit dem Hochbahnviadukt auf den Hof 
des Kraftwerkes führt, Fig. 150. Unter zweien der Via- 
duktbogen, die auch als Kohlenlager dienen, sind 4 Trichter e 
angeordnet, durch welche die Kohlen entweder vom Eisen- 
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bahnwagen oder vom Lager her auf 

ein Förderband gelangen, das unter 

dem Hofe entlang und durch den 

Keller des Maschinenhauses nach 

dem nordöstlichen Giebel des Kraft- 

werkes führt. Hier, Fig. 151 und 

152, werden die Kohlen von einem Ss 
aufsen am Giebel angebrachten Ele- = 
vator senkrecht bis zum Dachfirst E? 

getórdert, von wo sie in einer 
schrägen Rinne wiederum auf ein 
Förderband fliefsen, das seinen Weg 
über die Kohlenbunker nimmt und 
die Kohlen an gewünschter Stelle 
mittels verschiebbaren Abwurfwa- 
gens in die je 75 t fassenden Bun- 
ker gelangen lässt. 

Das untere wagerechte Förder- 
band wird durch einen, unter dem 
teilweise unterkellerten Hofe ange- 
ordneten vierpferdigen Elektromotor z= 
angetrieben. Für den Elevator und 
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Sig. 151. 
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das obere Förderband ist ein gemeinsamer zehn- 
pferdiger Elektromotor im Dachgebälk vorge- 
sehen. 

Da die Kohlen in genau verwogenen Eisen- 
bahnwagen angeliefert werden, ist zunächst von 
einer Wägevorrichtung Abstand genommen. 


Asche und Schlacke werden auf zweirädrigen 
Kippwagen fortgeschafft, die im Sehlackentunnel 
vor den einzelnen Kesseln gefüllt und an den 
Enden des Kesselhauses in Trichter entleert wer- 
den. Durch diese Trichter und die anschliefsende 
Hohrleitung, welche unten pendelartig ausge- 
schwenkt werden kann, gelangt die Asche zur 
weiteren Abfuhr nach dem Hofe. 


Der mechanische Teil der Anlage wird von 
der Firma Unruh & Liebig, der elektrische von 
der Firma Siemens & Halske A.-G. geliefert. 


Um während der Sommermonate den wesent- 
lich billigeren Wasserweg ausnutzen zu können, 
ist eine zweite Kohlenförderanlage in folgender 
Art geplant (vergl. Fig. 150). Am Ufer des in 
der Nähe befindlichen Landwehrkanales wird ein 
^echerelevator aufgestellt, der so eingerichtet ist, 
dass er bei Be ‚triebsunterbrechung leicht entfernt 
werden kann. Er schüttet die Kohle auf ein 
wagerechtes Förderband, das sie unter der Stralse 
und dem Eckhause entlang bis unter den Hoch- 
bahnviadukt schafft. Hier ist wieder ein Elevator 
angeordnet, der die Kohle auf rd. 8 m über Bo- 
denhöhe hebt und durch eine selbstthätige Wage 
auf ein zweites Förderband rd. 6 m über dem 
Erdboden schüttet; dieses läuft durch Aussparun- 


gen in den Viaduktpfeilern nach dem bereits er- 
wühnten Lagerraume. 


Auch für diese Fördereinrichtung ist ein Am: 
trieb durch 2 Elektromotoren geplant. 
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Ueberblick über den gegenwärtigen Stand der Metallographie. 
Von E. Heyn, Ingenieur, Charlottenburg. 
(hierzu Textblatt 4) 
(Schluss von S. 144) 


Die bisher mitgeteilten Beobachtungsergebnisse über das 
Kleingefüge der Eisen-Kohlenstoff- Legirungen sind auf rein 
mikroskopischem Wege erlangt. Es ist von Wert, auch 
hier näher zu beleuchten, welche Schlüsse aus den Erschei- 
nungen beim Erkalten dieser Legirungen gezogen werden 
können, und sie mit jenen Ergebnissen zu vergleichen. Das 
Verdienst, auf diesem Gebiete bahnbrechend vorgegangen zu 
sein, gebührt Osmond und Roberts-Austen. 

Zunächst wollen wir die Vorgänge ins Auge fassen, welche 
sich beim Uebergang der Eisen-Kohlenstoff-Legirungen aus dem 
flüssigen Aggregatzustand in den festen abspielen. Die Kurve 
der Erstarrungspunkte, wie sie von Roberts-Austen ermittelt 
wurde, ist in Textfig. 12 wiedergegeben. Ihrem Aussehen 


nach gehört sie zur Form I der Erstarrungspunktkurven. 


Fig.12. 


ohlenstoff-Legirungen nach Roberts-Austen. 


Erstarrungspunktkurve der Eisen-K 


Oberhalb der Zweige HJ und JK ist die Legirung flüssig, 
der gesamte Kohlenstoff ist im flüssigen Eisen gelöst. Ob 
aller Kohlenstoff in dieser Lösung in gleicher Form, z. B. 
als Grafit enthalten ist, bleibt fraglich. Der beim Schmelz- 
punkt des elektrolytisch erzeugten, fast kohlenstofffreien Eisens 
(1600°C) beginnende Zweig HJ entspricht der Erstarrung des 
Lösungsmittels, welches hier nicht reines Eisen sein kann, son- 
dern möglicherweise Eisen, das noch Kohlenstoff in irgend einer 
Form enthält, Zweig JK entspricht der Abscheidung des ge- 
lösten Körpers, voraussichtlich Grafit. Dieser müsste, wenn 
diese Vermutungen zutreffen, vermöge seines geringern spezi- 
fischen Gewichtes in der noch flüssigen Mutterlauge empor- 
steigen, wodurch die Garschaumbildung erklärlich würde. 
Der grölste Gehalt des in der erstarrenden Legirung, gleich- 
viel in welcher Form, zurückgehaltenen Kohlenstoffes würde 
sich dann Aus der Kurve zu 4,5 pCt ergeben, welcher Gehalt 
e eutektischen Legirung zukommt. Die Gerade LM giebt 
le Anveränderliche Temperatur an, bei der diese eutektische 

Ge rung zu einem Gemenge des Lósemittels und des gelósten 
a nl) erstarrt. ‚Unterhalb LM ist die Erstarrung 
mE beendet. Die genauere Deutung der beschrie- 
Fist ae Ke und namentlich eine eingehende Kontrolle 
Gi 2 Erstarrungskurve, Textfig. 12, gezogenen Schlüsse 
behalten u ‚oskopischer Untersuchungen ist der Zukunft vor- 
lurgie Hi um hóchster Wichtigkeit für das Gebiet der Metal- 
Gestalt Bh isens werden namentlich die Aenderungen in der 
mengun i Erstarrungspunktkurve sein, welche durch Bei- 
Wen a Silicium, Mangan usw. hervorgerufen werden. 

V gesunk e Temperatur der Eisen-Kohlenstoff-Legirung unter 

itt, finden us also die Legirung vollkommen fest geworden 
starten Mas er noch weitere wichtige Vorgänge in der er- 
Gen se statt. An einem mit ihr in geeigneter Weise 


ndenen 
allmähliches, es: Pyrometer bemerkt man durchaus kein 


‚eMperatur, sondern 
tische Punkte nennt, 


: tend mit V 
C L 
der need erden, als Ordinaten auf, so erhält man die Kurve 
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ständigen Erstarrungspunktkurve ausmacht. Sie ist zuerst 
von Osmond festgestellt und in Textfig. 13 in der den 
neuesten Ermittlungen entsprechenden Form nach Roberts- 
Austen dargestellt. | 

Auch diese Kurve hat, abgesehen von dem Zweig FG, 
die auffallendste Aehnlichkeit mit den Erstarrungspunktkurven 
der Form I. Nur entsprechen hier die einzelnen Punkte der 
Kurve nicht mehr Uebergüngen aus dem festen in den flüssigen 
Zustand, sondern molekularen Umwandlungen, bei denen 
ebenfalls Würme frei wird. Osmond nimmt an, dass oberhalb 
der Zweige AB und BC die crgtarrte Masse eine feste Lósung 
des Karbids Fe,C in einer bestimmten Modifikation des Eisens 
sei, was im metallographischen Sinne gleichbedeutend mit 
Martensit würe. Diese Lósung ist nur oberhalb der Zweige 


Fig. 13. 
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AB, BC beständig. Je höher die Temperatur ist, umsomehr 
Karbid kann in Lösung verharren, ohne dass die Lösung über- 
sättigt ist und der gelöste Körper: das Karbid, oder, metallo- 
graphisch gesprochen: der Zementit, auskristallisirt. So ver- 
mag z. B. der Kurve BC entsprechend das Eisen bei 900°C 
bis zu 1,1 pCt des im Karbid enthaltenen Kohlenstoffes ge- 
löst zu halten. Bei dieser Temperatur und diesem Gehalt ist 
aber gerade Sättigung vorhanden. Beim Sinken der Tem- 
peratur wird das Lösungsvermögen des Eisens gegenüber Fe; C 
kleiner, letzteres beginnt aus der festen Lósung auszukristal- 
lisiren. B C entspricht somit wie bei Lósungen im gewóhn- 
lichen Sinne der beginnenden Ausscheidung des gelösten 
Körpers, hier des Karbids, oder, metallographisch gesprochen: 
des Zementits. Aehnlich wird auf den Punkten der Kurve AB 
das feste Lösungsmittel in Form von Kristallkörnern, metallo- 
graphisch gesprochen: in Form von Ferrit, frei werden. Für 
dieses Verhalten des Lósmittels muss aber nach einem Grunde 
gesucht werden. In Füllen, wie sie die gewühnlichen Er- 
starrungspunktkurven, z. B. in Textfig. 4, darbieten, ist dieser 
Grund durch den Uebergang des Lósungsmittels aus dem flüs- 
sigen in den festen Aggregatzustand gegeben, in welchem seine 
Lösungsfähigkeit gegenüber dem gelösten Körper aufhört. Dieser 
Grund füllt in der Kurve, Textfig. 13, fort, da der Uebergang 
aus dem flüssigen in den festen Zustand bereits weit oberhalb 
ABC vollzogen ist. Osmond sucht die Erklärung nun in 
einem Vorgange, welcher dem des Erstarrens eines Körpers 
ähnlich ist, nämlich in einem Uebergang des Eisens (Lösungs- 
mittels) aus einer Modifikation (oder Allotropie) in eine andere. 
Bei der hierbei stattfindenden Umlagerung der Atome wird 
Wärme frei. Osmond bezeichnet die allotropische Form des 
Eisens, welche oberhalb des Zweiges AB beständig (stabil) 
ist und Karbid gelöst zu halten vermag, mit y-Eisen, die 
Form, in welche das Eisen bei den Punkten des Zweiges AB 
übergeht und die Karbid nicht mehr zu lösen vermag, mit 
p-Eisen. Der Punkt A, welcher bei den Erstarrungspunkt- 
kurven der Form I dem Erstarrungspunkt des reinen Lós- 
mittels bei Abwesenheit eelsten Stoffes entspricht, würde 
hierbei der »Uebergangspunkt« deg y-Eisens in das p-Eisen 


a—-— o n 


polymorpher Körper, 


176 


Heyn: Ueberblick über den gegenwärtigen Stand der Metallographie. 


Zeitschrift des Vereineg 
deutscher Ingenieure. 


hei Abwesenheit von gelöstem Karbid sein. Dieser Ueber- 
gangspunkt wird, gerade so wie der Erstarrungspunkt des 
Lósmittels in den Kurven der Form I, durch Hinzutreten von 
gelöstem Karbid herabgedrückt, wie es der Zweig AB er- 
kennen lässt. Die Erklärung der Vorgänge auf letzterem 
Zweige durch allotrope Zustandsänderung des Eisens ist durch- 
aus nicht etwa von Osmond für den besondern Fall konstruirt. 
Solche allotrope Umwandlungen sind nichts besonders Seltenes. 
Es sei hier z.B. an die verschiedenen Allotropien des Schwe- 
fels erinnert. Ein ähnlicher, wenn sich auch mit dem obigen 
nicht ganz deckeuder Vorgang ist z. B. beobachtet worden 
in Schmelzen von Jodsilber und Chlorsilber. Jodsilber kri- 
stallisirt bei gewöhnlicher Temperatur hexagonal. Bei 145 
bis 146?!) geht es in eine Modifikation über, die nicht 
mehr hexagonal, wahrscheinlich regulär ist und mit Chlor- 
silber Mischkristalle zu bilden vermag. Kühlt man nun eine 
oberhalb 146° hergestellte isomorphe Mischung von Jod- und 
Chlorsilber ab, so wird sich bei der Umwandlungstemperatur 
des Jodsilbers in die hexagonale Form, die mit dem regulär 
bleibenden Chlorsilber keine Mischkristalle mehr bilden kann, 
das Jodsilber vom Chlorsilber trennen und selbständige Kristalle 
bilden. 

Aufgrund von Osmonds Anschauungen erklärt sich nun 
die Kurve der kritischen Punkte (Kurve der unteren Fr- 
starrungspunkte) der Eisen-Kohlenstofflegirungen wie folgt: 
A ist der Umwandlungspunkt des y-Eisens in das p-Eisen bei 
Abwesenheit von Karbid. Zweig AB giebt die Lage dieses 
Umwandlungspunktes bei Gegenwart verschiedener Mengen 
von Karbid, entspricht somit der beginnenden Ausschei- 
dung von ß-Eisen, metallographisch gesprochen: von Ferrit. 
B,C giebt die Temperaturen an, bei denen, den ver- 
schiedenen Karbidgehalten entsprechend, der gelöste Körper, 
das Karbid, gleichbedeutend mit Zementit, auszukristallisiren 
beginnt. Bei dem eutektischen Punkte B werden, wie in den 
früheren Beispielen von Erstarrungspunktkurven der Form I, 
Ferrit und Zementit in Form eines innigen Gemenges gleich- 
zeitig abgeschieden: es bildet sich Perlit. Die Abszisse von 
B ergiebt das ungefähre Mischungsverhältnis der eutektischen 
Lepgirung, also auch das des Perlits zu ungefähr 0,8 pCt 
Kohlenstoff. | 8 

Verfolgen wir z. B. die Vorgänge bei der Abkühlung 
eines Eisens mit 0,4 pCt Kohlenstoff, die sich auf der durch 
den Abszissenpunkt 0,4 gelegten Senkrechten abspielen. Ober- 
halb des Schnittpunktes dieser Senkrechten mit dem Zweige 
AB ist die Legirung eine feste Lösung von Karbid in j-Fisen, 
sie besteht lediglieh aus Martensit. Bei dem genannten Sehnitt- 
punkt beginnt sieh Eisen in Form von Ferritkörnern abzu- 
scheiden. Je weiter diese Ausscheidung vorschreitet, umso- 
mehr muss sich die zurückgebliebene »feste« Mutterlauge 
von Martensit an Karbid anreichern. Das geht soweit, bis 
sie schliefslich das Mischungsverhältnis der eutektischen Legi- 
rung mit 0,8 pCt Kohlenstoff erreicht hat. Diese zerfällt dann 
bei der der Linie DE entsprechenden Temperatur n. ihre 
Bestandteile, Ferrit und Zementit, und bildet so den I erlit. 
Bei Legirungen mit mehr als 0,8 pet Kohlenstoff Dep muen 
sich zuerst bei den Punkten des Zwėiges BC Zementitkristalle 
abzuscheiden, welche dann später von Perlit umhüllt ME 
Legirungen mit 0,8 pCt Kohlenstoff kónnen don D d 
aus Perlit, oberhalb DE nur aus Martensit ege E eg 
umgekehrten Vorgänge wie bei der 0 ler nn. n4 
treten bei ihrer Erhitzung ein. So wird Z. os DF SE 
Legirung mit 0,4 pCt Kohlenstoff bei der der 35. burg 
sprechenden, oder Je nach Umständen etw as SE 2 
veratur der Perlit wieder in Martensit umgewant P m i 
x terer Temperaturerhóhuug löst dieser immer  groisere 
weit "neri f ı sich damit zu verdünnen, 
Mengen von Ferrit auf, um rend 

j : den Punkten des Zweiges AB bezw. E bp eg 
bis bei B lie ganze Masse wieder Martensit ist. 
höherer kon, NOE Ver ermittelten, in Tabelle D A, 

ie frü uf mikroskopischem Weg erm! , | 
Die früher a Ereebnisse finden also durch die 
S. 144, eingetragenen rae Pa nE GE o 
Theori | vorzüeliche Erklärung. 
Osmondsche Theorie eme VHS auf den Zweigen AB, BC 
Die Vorgänge, welche sich auf den u 
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und DE abspielen, erfordern eine gewisse Zeit. Findet die 
Abkühlung schneller statt, als dieser Zeitdauer entspricht, so 
müssen die Zustünde, in denen sich die Legirung unter nor- 
malen Verhältnissen nur bei höheren Temperaturen befindet, 
wehr oder weniger vollkommen auch bei niederen Tem- 
peraturen festgehalten werden. Ein Mittel, eine solche schnelle 


Abkühlung zu bewirken, ist das Abschrecken beispielsweise 
in Wasser. 
Gehen wir wieder von der Legirung mit 0,4 pCt Kohlen- 


stoff aus und lassen sie von höherer Temperatur auf etwa 
900° abkühlen, so befindet sich, der Kurve in Textfig. 13 ent- 
sprechend, die Legirung im Zustande des Martensits. Durch 
plötzliches Abschrecken wird dieser nur Temperaturen ober- 
halb AB zukommende Zustand der Legirung auch bei ge- 
wöhnlicher Temperatur mehr oder weniger vollkommen fest- 
gehalten; es muss die Legirung auch bei dieser aus Martensit 
bestehen. Nehmen wir bei der gleichen Legirung die Ab- 
schreckung erst dann vor, wenn die Temperatur bereits uin 
einen gewissen Betrag unter den Schnittpunkt der Seukrechten 
durch 0,4 mit AB gesunken ist, so haben sich bereits Ferrit- 
kristalle aus der festen Mutterlauge des Martensits ausge- 
schieden. Das Metall muss also im abgeschreckten Zustande 
aus Ferrit und Martensit bestehen, und zwar ist der Martensit 
kohlenstoffreicher als im vorhergehenden Falle. Die Menge 
des Ferrits nimmt immer mehr zu, diejenige des Martensits 
ab, je näher die Abschreckungstemperatur der Linie DE liegt. 
Schreekt man unterhalb DE ab, so haben sich alle Um- 
wandlungen bereits vollzogen; die Legirung besteht aus Ferrit 
und Perlit; das Abschrecken unterhalb dieser Temperatur 
bringt keine Aenderung im Gefügeaufbau mehr hervor. 

Da Martensit einem Zustande der Legirung bei höheren 
Temperaturen zukommt, muss, wenn dieser Körper auch bei 
gewöhnlicher Temperatur in diesem Zustand zu verharren ge- 
zwungen wird, cin labiles Gleichgewicht vorliegen. Es müssen 
somit verhältnismäfsig geringfügige Äufsere Veranlassungen, 
wie z. B. Erwärmen des abgeschreckten Metalles auf eine noch 
weit unterhalb DE liegende Temperatur, diesen labilen Zu- 
stand zugunsten des für diese Temperatur stabileren aufheben; 
d. h. der Martensit muss sich ganz oder teilweise in Perlit um- 
wandeln. Es treten die Erscheinungen des Anlassens gehärteter 
Stühle ein. 

Aus Tesxtfig. 13 geht fe ner noch hervor, dass eine 
Legirung von 0,8 pCt Kohlenstoff bei gewöhnlicher Tem- 
peratur entweder nur aus Martensit besteht, wenn die Ab- 
schreckung oberhalb DE vorgenommen wurde, oder nur aus 
Perlit, wenn die Abschreekung unterhalb DE oder überhaupt 
nieht bewerkstelligt worden ist. Also auch das in Tabelle II B 
Zusammengefasste findet durch Osmonds Theorie ganz und 
voll eine Erklärung. 

Es erübrigt noch, die Linie FG in Textfig. 13 zu er 
läutern. Reines Eisen zeigt zwei kritische Punkte 4 und 7, 
deren ersterer dem Uebergang des y-Eisens in das p-Eisen 
entsprach. Den letzteren kritischen Punkt erklärt Osmond 
durch die Annahme eines weiteren Ueberganges des f-Eisens 
in eine dritte Allotropie, das «-Eisen, welches unterhalb F 
keine weiteren durchgreifenden Veränderungen mehr erleidet, 
demnach diejenige Allotropie ist, in welcher sich das Eisen 
uns bei gewöhnlicher Temperatur entgegenstellt. Der Zweig 
FG würde dann den Uebergang des p-Eisens in diese letztere 
Allotropie kennzeichnen. Mikroskopisch ist bis jetzt noch 


kein Unterschied zwischen den 3 Allotropien des Eisens 
zweifellos festgestellt. 


IV. Einiges aus der besonderen Metallographie 
sonstiger technisch wichtiger Legirungen. 


Bezüglich anderer technisch wichtiger Legirungen aufser 
denjenigen der Eisen-kohlenstoff-Reihe begegnet man in der 
metallographischen Litteratur noch recht empfindlichen Lücken, 
welche auszufüllen, eine der Zukunft vorbehaltene dankbare 
Arbeit ist. Die Metallographen haben naturgeimäfs ihre Studien 
zunächst an möglichst einfachen Legirungen aus 2 oder 3 
Metallen angestellt, ohne Rücksicht auf deren technische Be- 
deutung, um aus diesen einfacheren Verhältnissen heraus auf 
einen allgemeineren Standpunkt der Erkenntnis zu gelangen, 
von dem aus es dann leichter möglich wird, in den meis 
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verwickelteren Aufbau der in der Technik am hüufigsten ge- 
brauchten Legirungen Einblick zu gewinnen. Auf dem Ge- ` 
biete der so überaus wichtigen Kupfer-Zinn- und Kupfer- 
Zink-Legirungen ist noch manches Stück Arbeit zu verrichten, | 
bis der Schlussstein in das Gebäude der Theorie dieser Le- | 
girungen eingefügt werden kann. Ein Blick auf die Erstar- 
rungspunktkurven dieser Legirungen, Textfig. 14 und 15, | 
zeigt bereits, dass sie sich nicht ohne weiteres in die früher | 
aufgestellten Formen I bis III einreihen lassen, dass hier 
jedenfalls Kombinationen dieser Formen vorliegen. 

Die Erstarrungspunktkurve der Kupfer-Zinn- Legirun- 
gen, Textfig. 14, zeigt, dass verschiedene Legirungen dieser 
Reihe mehrere, 3 bis 4 Erstarrungs- bezw. Umwandlungs- | 


Fig. 14. | 
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Erstarrungspunktkurve der Kupfer-Zink-Legirungen nach Roherts- Austen. 
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pesar Vorgünge wie beim Absehrecken der 
wiere VT Legirungen vermutet werden müssen. Auf | 
an n ege Wege wurde bis jetzt von Charpy?) er 
» 458 Bronzen mit o bis 95 pCt Zinn aus ? Gefügebestand-  ! 
einem rötlich gelben a, in dessen 
eibende Fil. ach dem Aetzen mit Salzsäure weifs 
fu masse b eingebettet ist. Der letztere Gefüge- | 
Sich bei starken Vergrófserungen in 2 cin- | 
ande ‚auf, von denen das eine weils, das 
sol B dba, erscheint. . Die Schnelligkeit der Abkühlung | 
an chen Einfluss auf die Menge des Gefüge- | 
In Fig. 19 ist die Abbildung 
? pCt Zinn nach dem Aetzen mit Ammoniak- | 
gelb, er u Gefügebestandteil a, in Wirklich- | 
Nee TScheint grau; der Gefügebestandteil b er- | 
weils, mit Einschlüssen von gleicher Färbung | 
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wie a. Nach dem Anlassen des Materials zeigte sich eine 
bereits von Charpy!) beschriebene Erscheinung, dass der Ge- 
fügebestandteil a in grölserer Entfernung von b dunklere Au- 
lassfarben aunimmt als in der Nähe der Einschlüsse von D, 
woraus Charpy mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit darauf 
schliefst, dass a eine isomorphe Mischung von Kupfer und 
einem zinnbaltigen Körper sei. Bronzen mit 33 pCt Zinn sind 
anscheinend homogen. 

Die Beobachtungen von Charpy und Osmond?) über 
Kupfer-Zinn-Legirungen stimmen noch nicht in allen Punkten 
überein, es mag daher erklärlich gefunden werden, wenn auf 
diesen Teil der Metallographie hier nicht weiter eingegangen 
wird. 

Nicht viel besser sieht es mit der Reihe der Kupfer- 
Zink-Legirungen aus. Die Erstarrungspunktkurve nach 
Roberts-Austen ist in Textfig. 15 abgebildet. Nach Charpy !) 
kann man aufgrund des Kleingefüges, wie es durch Aetzen 
mit Kalilauge blofsgelegt wird, die Kupfer-Zink-Legirungen in 
folgende Gruppen einteilen: 

a) 0 bis 30 pCt Zink: Die ganze 
driten, welche Charpy für eine isomorphe Mischung hält. Ein 
zweiter Gefügebestandteil wurde nicht gefunden, was mit der 
Erstarrungspunktkurve in Textfig. 15 in Uebereinstimiung 
ist, da bis nahe an 30 pCt Zink die Legirungen nur cinen 
einzigen Erstarrungspunkt besitzen. 

b) 30 bis 45 pCt Zink: Rundliche Kristalliten liegen in 
einer dunkler gefärbten Füllmasse. 

c) 45 bis 67 pCt Zink: Gelbe Kristallkörner init vielen 
weifsen Kriställchen im Innern sind von einem Netzwerk 
eines weisen Gefügebestandteiles umgeben. 

d) 67 bis 80 pCt Zink: Weifse Kristalliten liegen ein- 
gebettet in einer aus zwei einfacheren Bestandteilen aufge- 
bauten Grundmasse. 

€) 80 bis 100 pCt Zink: Rundliche Kristalliten sind ein- 
gelagert in einer nicht weiter auflósbaren Grundmasse. 

Fig. 20 Textblatt 4 entspricht einer Legirung aus 56 pCt 
Kupfer, 42 pCt Zink, 1,19 pCt Eisen und 0,82 pCt Blei im ge- 
schmiedeten Zustande nach 30 Sekunden langer Aetzung in 
einer ammoniakalischen Kupferaminonchloridlósung. Rötlich- 
weifse Kristalliten liegen in einer gelbgrün gefürbten Grund- 
masse. Die ersteren werden von dem Aetzmittel fast gar- 
nicht, die letzteren dagegen sehr krüftig angegriffen. Es zeigen 
sich in der Grundmasse Gebilde, die sehr an unvollkommen 
ausgebildete Aetzfiguren erinnern. 

Besser beleuchtet ist der innere Aufbau der Blei-Anti- 
mon-Legirungen, insbesondere durch eine sehr eingehende 
Arbeit von Stead?) Die Kurve der Erstarrungspunkte ge- 
hórt zur Form I, bietet also einen eiufacheren Fall als bei den 
eben besprochenen Legirungen dar. Die eutektische Legi- 
rung entspricht ungefähr der Zusammensetzung 13 pCt Anti- 
mon und 87 pCt Blei und hat einen Erstarrungspunkt bei 
247".  Legirungen dieser Zusammensetzung bestehen aus 
einem innigen Gemenge von Antimon- und Bleikriställehen. 
Bei hóherem Antimongehalt liegen harte Antimonkristalle in 
der eutektischen Legirung; bei nicdrigerem Antimongehalt als 
13 pCt werden Bleiabsonderungen von dem eutektischen Ge- 
menge umgeben. Eine Legirung init. 10 pCt Antimon ist nach 
Actzung mit verdünnter Salpetersäure 1:5 in Fig.21 Textblatt 4 
abgebildet. Das Blei ist dunkel gefärbt: die eutektisehe 
Mischung besteht aus harten glänzenden, im Blei dicht an ein- 
ander gelagerten Antimonkristillehen. 


Masse besteht aus Den- 


V. Bemerkungen über die Anwendbarkeit der Er- 
gebnisse der Metallographie. 


Die bisher gemachten Ausführungen waren rein theo- 
retischer Natur. Wenn auch aus diesen Erörterungen der 
Eindruck gewonnen werden muss, dass hier noch jahrelange 
Arbeit erforderlich sein wird, um das Gebäude der Metallo- 
graphie einem gewissen Grade der Vollendung entgegenzu- 
führen, so wird sich doch der Praktiker kaum der Erkenntnis 
verschliefsen können, dass bereits das wenige bisher Festge- 
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stellte wichtige Hülfsmittel auch zur Erledigung von Fragen 
brennendsten, praktischen Interesses bieten kann. Selbst wenn 
die Metallographie weiter nichts vermöchte, wie einen tieferen 
Einblick in das Wesen der Legirungen zu gewähren, als er 
bisher auf anderen Wegen der Forschung erlangt wurde, so 
würde sie schon dadurch auf die Praxis befruchtend einwirken. 
Der Nutzen der Metallographie ist aber auch ein unmittel- 
barer. Wie oft macht der Praktiker die Erfahrung, dass eine 
und dieselbe Legirung unter gewissen Umständen wesentlich 
verschiedene Eigenschaften aufweist, ohne dass die chemische 
Analyse hierüber Aufschluss zu geben vermöchte! Diese kann 
eben nur die Mengenverhältnisse der in der Gesamtlegirung 
enthaltenen. chemischen Elemente angeben, kann aber über 
deren Verteilung im Metall keinen Aufschluss gewähren. Hier 
muss die Metallographie heifend eingreifen, weil sie allein 
über diese Verteilung aufklären kann. Die chemische Analyse 
von Legirungen kann man vergleichen mit der Bauschal- 
analyse z. B. eines Granits. Sie giebt an, dass das Gestein 
gewisse Mengen von Kali, Natron, Kalk, Thonerde, Kiesel. 
säure usw. enthält. Wer aber das Verhalten dieses Gesteins 
unter bestimmten Umstünden erforschen will, kann sich mit 
diesen Ergebnissen nicht begnügen. Ihm liegt daran, zu 
wissen, in welcher Weise sich diese Kórper unter einander 
gruppiren; es muss daher eine petrographische Untersuchung 
des Gesteins hinzukommen, welche angiebt, dass das Gestein 
aus gewissen Mengen von Feldspat, Quarz und Glimmer auf- 
gebaut ist, dass diesen gesteinbildenden Mineralien im ge- 
gebenen Falle gewisse Eigenschaften zukommen usw. 
Greifen wir ein einzelnes Beispiel heraus und betrachten 
ein Flusseisen mit 0,21 pCt Kohlenstoff und gewissen Mengen 
fremder Körper. Das Material sei oberhalb der Linie DE, 
Textfig. 13, abgeschreckt. Die chemische Analyse wird immer 
eine bestimmte Menge Kohlenstoff, und zwar zur Hauptsache 
in der Form der Hürtungskohle, feststellen, gleichviel bei 
welcher Temperatur die Abschreckung erfolgte, wenn sie nur 
oberhalb des untersten, kritischen Punktes vorgenommen wurde. 
Und trotz dieser Gleichheit der Analysenergebnisse sind doch 
die Eigenschaften dieses Materiales je nach der Abschreckungs- 
teınperatur verschieden. Die Metallographie giebt sofort hier- 
über Aufschluss. Die Legirung kann nämlich, wie früher 
bereits gezeigt wurde, wenn sie bei genügend hoher Tempe- 
ratur, z. B. oberhalb des Zweiges AB, Textfig. 13, abgeschreckt 
wurde, lediglich aus Martensit bestehen. Erfolgte die Ab- 
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schreckung zwischen AB und DE, so besteht sie aus Ferrit 
und Martensit, und zwar ist die Menge des ersteren um so 
grófser, diejenige des letzteren um so kleiner, je nüher die 
Abschreckungstemperatur der Linie DE liegt. Die beideu 
Figuren 16 und 17 Textblatt 4 zeigen dies. Sie entsprechen 
einem Flusseisen mit 0,21 pCt Kohlenstoff, das im Falle der 
Fig. 16 in Form eines kleinen Cylinderchens auf 800° erhitzt 
und dann sofort abgeschreckt wurde. Fig. 17 entstammt dem- 
selben Material, nachdem es in Form eines ebensolchen Cy- 
linderchens auf 900? erhitzt und dann abgeschreckt war. 
Die Kohlenstoffmenge ist dieselbe geblieben: auch die Menge 
des als Hürtungskohle auftretenden Kohlenstoffes wird nahezu 
unveründert geblieben sein; wohl aber ist in der Verteilung 
dieses Kohlenstoffs ein Unterschied vorhanden. Im Falle der 
Fig. 17 Textblatt 4 ist dieser Kohlenstoff gleichmüfsig durch 
die ganze Masse verteilt; im Falle der Fig. 16 ist er aber in 
den Martensitinselehen örtlich angereichert. Es kann dies 
von recht einschneidender Bedeutung werden, wenn es gilt, 
für ein solches Eisen z. B. die Temperatur vorzuschreiben, 
bei welcher eine sogenannte Härtebiegeprobe abgeschreckt 
werden soll. Das Ergebnis der Probe wird verschieden aus- 
fallen, je nachdem sich die Temperatur der Abschreckung 
mehr oder weniger von der Linie DE, Textfig. 13, nach oben 
hin entfernt. Wird die Abschreckung bei sehr hohen Tempe- 
raturen vorgenommen, so tritt eine durehgreifende Verände- 
rung des Gefüges ein, die sich ebenfalls unter dem Mikroskop 
leicht verfolgen lüsst. 

Um die Wirkung des Ausglühens und der gröfseren oder 
geringeren Schnelligkeit der darauf folgenden Abkühlung auf 
Flusseisen unmittelbar dem Auge sichtbar zu machen, bietet 
die Metallographie die einzige Handhabe. Um einen einzelnen 
Fall aus diesem der Bearbeitung noch sehr bedürftigen Ge- 
biete herauszugreifen, seien folgende in der kgl. Mechanisch- 
Technischen Versuchsanstalt vom Verfasser ausgeführte Ver- 
suche erwähnt. Von einem gewalzten Rundeisenstabe aus 
Flusseisen mit 0,21 pCt Kohlenstoff wurden 3 Proben in der 
Muffel auf 1000? C und eine vierte Probe im Schmiedefeuer 
bis zum beginnenden Abschmelzen der Oberfläche erhitzt und 
dann der Abkühlung überlassen. Die Abkühlungsdauern und 
die Abmessungen der Versuchstücke, die ja auf die Dauer 
der Abkühlung Finfluss haben, sind in Tabelle III zusammen- 
gestellt. Die relative Menge der einzelnen Gefügebestand- 
teile, hier Ferrit und Perlit, ist wenig beeinflusst worden. 


Tabelle IH. 
Einfluss der Glühtemperatur und der Abkühlungsdauer auf die Korngrófse des Ferrits bei einem 


| Temperatur, 


Flusseisen mit 0,21 pCt Kohlenstoft. 


pie Erwärmung W 


de abgebrochen, sobald eben die verzeichnete Temperatur erreicht war. 
ur 


Dauer der | 
| rngrófse de 
Abmessungen des i Ausführung der Erhitzung Abkühlung in | Bo TE b xz Bemerkungen vergl 
| bis zu welcher | Ferrits 
Probestückes erhitzt wurde Minuten | | 
| | d uem ce y 
ua — M ——————— 
icht lüht | — — ` Textfig. 16 
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Rundeisen | Eé m H 2 
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| i schlossen von 1000 auf Textfig. 17 
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e Weg Ve | Thermoelemnent war in Berührung 
von 36 mm ine mit dem zur mikroskopischen | 
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des Eisenstücks. 
| bis zum be- | im Schmicdefeuer unbekannt. 5400 a” Der Perlit war in Textfig. 20 
H wie bei 4 i 4 deu Ale Abkühlung an den Ferritkörnerh 
| SEKR der der Luft üufserst fein elin- 
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Von entscheidendem Wert ist aber die Gröfse der Ferrit- 
körner in den einzelnen Fällen, wie sie nach Blofslegung der 
Korngrenzen durch geeignete Aetzverfahren init Hülte i des 
Planimeters ermittelt werden kann. Als Mafs für diese Korn- 
grüfse habe ich die Einheit u? = 0,000001 qmm gewählt. 
Das angeführte Beispiel soll lediglich einen Ueberblick 
darüber geben, wie thatsächlich die Verbiiltnisse, unter denen 
das Ausglühen und die darauffolgende Abkühlung stattfand, 
einen unverkennbaren Stempel im Kleingefüge hinterlassen 
haben. Eine erschópfende Behandlung dieser Frage lässt sich 
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erst dann geben, wenn sich die Praxis bereit zeigt, onu 
suchstücke, wie sie in praktischen Betrieben zur e 
gelangen, ähnlichen Versuchen unterwerfen zu lassen. Es 
manche Erscheinung beim Ausglühen von Formgussstüc E: 
beim Glühen von Drähten uud Blecheu würde durch solche 
Versuche ihre Klärung finden. Auch im Bereich ance 
Legirungen als derjenigen der Eisen-Kohlenstoff-Reihe würde 
sich hierbei manches ergeben, was unmittelbar verwertbar 
würe. 

Bei Gelegenheit der Besprechung der Korngrófse des 
Ferrits móchte ich darauf aufmerksam machen, dass diese 
Korngrófse durchaus nicht notwendigerweise mit dem identisch 
ist, was man als Korngrófse im Bruch zu betrachten ge- 
wohnt ist. Der Bruch legt nur in wenigen Fällen das Ge- 
füge ohne weiteres blofs; er erfolgt nach Flächen, welche 
der Beanspruchung den geringsten Widerstand entgegen- 
stellen. Diese können zwar mit den Grenzflächen der ein- 
zelnen Gefügebestandteile zusammenfallen, wie z. B. in grauen 
Roheisensorten, wo der Bruch meist längs der Grafitblättchen 
erfolgt; ebenso oft können aber diese Flächen geringsten 
Widerstandes innerhalb der Gefügebestandteile selbst liegen. 
Die Beobachtung der Kórnung auf dem Bruch ist in der 
Praxis meist das ausschliefslich angewendete Merkmal zur 
Verfolgung von solchen Erscheinungen, wie sie in Tabolle III 
niedergelegt sind. Es ist aber dieses Merkmal sehr wesent- 
lich abhüngig von der Art, wie der Bruch hervorgebracht 
wird. Die verschiedenartigen Brucherscheinungen bei Zer- 
reifsproben gleichen Materials beweisen das. Die Ermittlung 
der Korngrófse auf metallographischem Wege ist, falls das 
Verfahren zur Ermittlung der Korngrófsen zuverlüssig ist, 
von diesem Uebelstande befreit. Es wird ja niemandem ein- 


v = 292 Fig. 19. v — 299 


fallen, Bruchproben im Betrieb 
suchungen ersetzen zu wollen; 
tallographischen Verfahren das 
Füllen frei von Willkür und 
stände zu verfolgen, welche 
üben. 

Auch in dem Streit zwischen Erzeuger und V 
von Werkzeugstahl dürften metallographische Ve 
Mittel gewihren, um Klarheit zu schaffen 
Stahl von Geburt schlecht war, oder ob 
späteren Leben schlecht gemacht wurde. 
vergleichende metallographische Untersuchu 
vielen Stahlsorten nach móglichst verschied 
weisen das nótige Erfahrungsmaterial liefe 
ein Urteil abgegeben werden kann. Die Er i d 
folge Härtens bei zu hoher Temperatur CE 
geeignet für mikroskopische Behandlung. = 

Dass man irgendwelche fehlerhafte Stellen 
Material mit Hülfe des Mikroskopes oh 
darf bei der Schärfe dieser Verfahren 
Schlackenteilchen, Hohlräume , 
Blasenräume sind mit Sicherheit. zu erkennen. Schweifs- 
nähte lassen sich jederzeit wieder blofslegen, und es ist oft 
nicht ohne Bedeutung, ihren Verlauf in dem fertig . 
schweifsten Stück verfolgen zu können. Auf Saigerun = 
zurückzuführende Erscheinungen, Wie gie hüufig-in Kegirungen 


durch metallographische Unter- 
immerhin bleiben aber die me- 
einzige Mittel, um in zahlreichen 
frei von Zufälligkeiten die Um- 
auf die Korngröfse Einfluss aus- 


erbraucher 
rfahren ein 
ob der betreffende 
er erst in seinem 
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auftreten, Ungleichmäfsigkeiten im Gefüge usw. lassen sich 


ebenfalls auf mikroskopischem Wege nachweisen. 


Auch die Folgen von Formveränderungen bei Tempera- 
turen, wo die Gefügebildung des Materials bereits beendet 
ist, lassen sich, vorläufig wenigstens bei Eisensorten, mikro- 
skopisch ermitteln, wie es ja an Fig. 5 Textblatt 4 gezeigt 
wurde. Unter gewissen Voraussetzungen ist man sogar im- 
stande, Schlüsse auf die Art der stattgehabten Beanspruchung 
zu ziehen. 

Die Anwendbarkeit metallographischer Verfahren für Fälle, 
wie sie bei der Erzeugung von Legirungen und ihrer Weiter- 
verarbeitung auftreten, ist unbegrenzt und lässt sich nicht 
leicht systematisch erschöpfend darlegen. Die oben ange- 


führten Beispiele dürften wohl gezeigt haben, was sich auf 


diesem Gebiete erreichen lässt). 


D Da die vorliegende Arbeit nur einen allgemeinen Ueberblick 
geben soll, so möge nachfolgend diejenige Litteratur angeführt sein, 
die am raschesten in den Gegenstand einzudringen ermöglicht. Die 
Reihenfolge der einzelnen Schriften ist dementsprechend gewählt. 


1) Osmond: Méthode générale pour l'analyse mierographique 
des aciers au carbon, Bull. Soc. d'enc. p. l'ind. Mal 1895. 


2) Osmond: Die Metallographie als Untersuchungsmethode, Bau- 
waterialienkunde II. Jahrgang Heft 4. : 


3) The Metallographist, Zeitschrift, herausgegeben vom Boston 
Testing Laboratory, redigirt von Albert Sauveur. 

Diese Zeitschrift bringt das Wichtigste aus dem Gebiete der Me- 
tallographie; von ihr ist bis Jetzt Jahrgang 1898 vollständig erschienen. 
Die dort abgedruckten Arbeiten sind in der folgenden Zusammenstellung 
weggelassen, in der Annahme, dass es lefchter ist, sich diese Zeitschrift 
zu beschaffen, als die vielen in den verschiedensten Zeitschriften zer- 
streuten Artikel zu sammeln, 


4) Roberts-Austen: Berichte an die Alloys Research Com- 
mission. 


1. Bericht: Engineering LI S. 528, 348, 579. 


2; » » LV S.608, 629, 659 und 686. 
3. » » LIX S. 742. 

4. » » LXIII S. 220, 258. 

5. » » LXVII S. 210. 


5) Roberts-Austen und Osmond: Recherches sur la struc- 
ture des métaux, Bull. Soc. dene, August 1896. 


Neuerungen an Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie. 
Von G. Rohn in Chemnitz. 


(Schluss von Z. 1899 S. 1620) 


Es sind nunmehr die Hülfsmaschinen zur Wartung 
und Instandhaltung der Streichgarnkrempeln: die 
Vorrichtungen zum Aufziehen und Schleifen der Kratzenbe- 
schläge und zum Ausputzen und Abdrehen der Krempel- 
walzen, zu betrachten. Für diese verschiedenen Arbeiten ist 
in den Spinnereien die als Schleifmaschine oder Schleifgestell 
bezeiehnete Maschine in Benutzung, von welcher Fig. 40 
einen Schnitt durch die Schimmelsche Ausführung zeigt, 
die sich aber mit denen anderer Firmen ziemlich deckt. 


Fig. 40. 


Da die Krempeln mit ihren. MARGE Be E E 
Arbeitsbreiten innerhalb emer ‚Spinnerei rec POR ls 
breit sind, so werden die Schleifmaschinen für diese Breiten 
EC ausgeführt. Von den beiden Gestellwänden, wel- 
ee "Lager für die Sehleifwalze S und die einstell- 
m un l für das Einlegen der Krempelwalzen tragen, 
ar ie eine teilbare aus einem mit T sn Wand 
durch die Träger V verbundenen Unterteil S uod 
satz A, der auf den eingehobelten Trügern V geführt, für 
N Sorkominenden Walzenbreiten eingestellt werden kann. 
De Gestellwände haben Hörner zum Aufsetzen a 
it Leitspindel s, auf dessen verschiebbarer Platte E Stahl- 
we yun Abdrehen der Walzen oder der Bremskopf zum 


Aufziehen der Kratzen gesetzt wird 1). Die Lager l sind so 
gestaltet, dass man die beschriebenen Lagerbüehsen darin 
einlegen kann. Da aber das genaue Rundschleifen der Be- 
schläge auf den Walzen eine sehr sichere Lagerung erfordert, 
sind die I.agermäuler am Boden spitz ausgearbeitet, und auf 
den in der scharfen Mulde liegenden Zapfen wird ein gleicher 
Deckel gesetzt. Jedes Lager hat 2 Mäuler, um für die im 
Durchmesser verschieden grofsen Arbeiter- und Wenderwal- 
zen nicht immer die Lager verstellen zu müssen. 

Da die Krempelwalzen beim gewóhnlichen Ausputzen 
nicht mit der Schleifwalze geschliffen, sondern nur mit dem 
Schmirgelleder von Hand abgezogen werden, so kann dies 
auch in einem einfachen Gestell geschehen. Ein solches hat 
die Sächsische Maschinenfabrik zu Chemnitz kon- 
struirt; Fig. 41 giebt davon Sia. 41 
einen Querschnitt wieder. Wie i s 
vorher besteht die eine Gestell- 
wand aus einem Stück; der La- 
geraufsatz A der andern ist auf 
einem Tisch der verschiedenen 
Breite der Walzen entsprechend 
verstellbar. Die Krempelwalze 
wird mit ihren Lagerbüchsen in 
die offenen Mituler gelegt und 
erhält von der unterhalb liegen- 
den Welle w aus ihren Antrieb. 
Solcher leichter Ausputzgestelle 
kónnen im Krempelsaal mehrere 
aufgestellt werden, und es wird 
dabei ein weiter Transport der 
Krempelwalzen vermieden. 

Weiter sind an dieser Stelle die Maschinen zur Er- 
zeugung von Kunstwolle zu besprechen, Maschinen, 
welche Fäden, Gewebe und Strumpfabschnitte und dergl. auf- 
lósen, um daraus die wieder verspinnbare Faser zu erhalten. 
Man unterscheidet dabei ? Arten: Reifsmaschinen, sogen. 
Reifser, und Oeffnungsmaschinen oder Oeffner, sogen. 
Droussetten. Die ersteren werden gewöhnlich für die ge- 
nannten Abschnitte, die letzteren allgemeiner für Fäden be- 
nutzt; während die Arbeit der Reifser sich durch rasches 
Abtrennen der Fasern aus den festgehaltenen Stücken mittels 
Stifttrommeln kennzeichnet, werden bei den Oeffnern ähnlich 
wie in der Krempel die Fäden durch beschlagene Walzen 
langsam zerzogen. Die Reifser sind deshalb leistungsfähiger, 
d. h. sie können in einer bestimmten Zeit eine gröfsere Menge 


' Beschreibung s. Z. 1886 S. 82 m. Abb. 
2) Vergl. die Kratzenwalzen-Schleifmaschine Z. 1894 S. 673 m. Abb. 
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bewältigen, liefern aber ein kürzeres Fasergut, wührend die 
Droussetten, auch Fadenóffner genannt, ein langfaserigeres Er- 
zeugnis ergeben, also besonders bei wertvollerem Fasergut, 
wie Kammgarn- und Seidenfüden, inbetracht kommen. Beide 
Maschinenarten waren in Leipzig ausgestellt, und zwar von 
Emil Zschocke in Crimmitschau ein Reifser oder Lumpenwolf, 
welcher gegenüber den bekannten gleichartigen Maschinen!) 
besondere Neuerungen nicht aufweist, sich vielmehr mit der 
Kohllöffelschen Bauart?) ziemlich deckt?) Die Reifstrommel 
hat 640 mm Dmr. bei 360 mm Breite und soll 720 Min.-Umdr. 
machen. l 

Die an sich einfache Kunstwollreifsmaschine ist übrigens 
in neuerer Zeit mehrfach Gegenstand vervollkommnender und 
verbessernder Thätigkeit gewesen‘). In Fig. 42 ist die von 
der Darstellung in der Patentschrift? abweichende Aus- 
führungszeichnung des von Oscar Schimmel & Co. A.-G. 
in Chemnitz neuerdings in die Praxis eingeführten Doppel- 
reifsers wiedergegeben, der eine vollkommene Ausnutzung 


der Maschine ermóglicht. Bei den bekannten Reifsmaschinen 
ist die Trommel auf einer Seite wirkungslos, und deshalb ist 
gegenüber der Zuführung Z noch eine zweite Zuführung Zi 
angebracht, durch welche das nach der ersten Zuführung von 
der Trommel abfliegende, noch nicht ganz gelöste Fasergut 
nochmals den Stiften der Trommel zum völligen Oeffnen dar- 
geboten wird. Die erste Zuführung erfolgt mittels der ge- 
wöhnlichen geriffelten Cylinder; die zweite, welche die schon 
kurz gerissenen Stückchen festzuhalten hat, mit der fest- 
haltenden Linie also dichter an die Trommelstifte kommen 
muss, besitzt die bekannte Mulde mit geriffeltem Druckcylinder 
und einem damit zusammenarbeitenden Zuführcylinder5) Be- 
züglich der gewöhnlichen Cylinderzuführung sei bemerkt, dass 
die Lumpen elastisch gegen die Reilsstifte gehalten werden 
müssen, wenn sie möglichst langfaserig aufgerissen werden 
sollen. Hierzu lässt man, wie Fig. 42 anschaulich macht, den 
oberen Cylinder sich mit den Lumpen umwickeln. Um den 
erforderlichen Faserbart und eine gute Umwicklung zu erzie- 
len, wird neuerdings beim Schimmelschen Reifser der obere 
Cylinder schwächer gehalten und für sich gegen die Reifs- 
tommel einstellbar gemacht). Punktirt ist in Fig. 42 die 
besondere Ausführung als Lumpenreifser mit dem Abstreicher- 
fügel f und dem sogen. Pitzenfangkasten p angegeben. 

Beim Schimmelschen Doppelreifser sind zur Rückführung 
der Stückchen sowie zur Abführung des fertigen Fasergutes 
aus der Maschine Lattentücher | mit Siebtrommeln S ange- 
wendet; es ist also das sonstige freie Ausblasen der Fasern 
beseitigt, Die damit erzielten Vorteile haben veranlasst, dass 
diese Einrichtung auch von anderer Seite benutzt wird. So 
stellt U. Kohllöffel diese Abführvorrichtung an seinen ein- 


) Z. 1890 S. 1008 m. Abb. 
? Z. 1897 8, 678 m. Abb. 
Ein Schaubild der Zschockeschen Maschine bringen Uhlands techn. 
Bundschan Gruppe V 1897 S. 83 und Textilzeitung 1897 S. 649. 
) wie die in den letzten 2 Jahren erteilten 9 Patente und ver- 
schiedene Gebrauchsmuster darthun. 


: 
S i R.-P, Nr, 98805; vergl. auch Uhland a. a. O. 1899 S. 2 


? 5. Z, 1890 S. 1008 m. Abb. 
Zu gleichem Zwecke bringt J. Liebhold in Quedlinburg (D. R.-P. 


CUM) an dem Zuführcylinder eine Mulde an, welche den Faser- 
An die Reifsstifte drängt. 
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fachen Lumpenreifsern entgegengesetzt der Zuführung SE 
an die Maschine und macht sie abfahrbar!); O. Kühn 
Rokicie bei Lodz bringt solche Siebtrommeln sow OR: hinter 
der Trommel als auch unter dem Zuführtisch an’) und er- 
móglicht durch Stellklappen, das Fasergut entweder ues 
oder wie gewöhnlich unten vorn abzuführen, wobei auch die 
Trommel nach oben oder unten arbeiten kann, je nachdem 
Lumpen oder Füden zerrissen werden. Bei der Abführung 
unter dem Zuführtisch bringen Klug & Kretzschmar in 
Reichenbach i/V. hinter einer festen gebogenen Siebwand 
einen Sauger an?), wobei ein schwingender Abstreicher die 
faseraufsaugende Siebfläche offenhält. 

Die beim Sehimmelschen Doppelreifser durch die beiden 
Zuführungen erreichte bessere Ausnutzung der Arbeitsfühig- 
keit der Reifstrommel wird in anderer Weise von J. Liebhold 
in Quedlinburg‘) erzielt, indem an der Reiístrommel 2 Zu- 
führungen angeordnet werden, die beide für sich mit zu 
óffnenden Lumpen gespeist werden. Infolgedessen kann man 
bei derselben Leistung der Maschine die Lumpen auf den 
beiden über einander liegenden Zuführtischen in dünnerer 
Schicht vorlegen, sodass sie leichter und vollkommener als 
bei dicker Schicht aufgelöst werden. Dieser »Doppelreifser« 
wird von der Sächsischen Maschinenfabrik ausgeführt. 

Zu erwühnen ist noch der Vorschlag von A. Zarges in 
Wesenberg 5), der Reifsstelle der "Trommel an den Zuführcylin- 
dern Pressluft zuzublasen, um eine Entzündung des Fasergutes 
an dieser Stelle zu verhindern, womit aber eine wirklich ein- 
tretende Entzündung nur angefacht wird; ferner eine Einrich- 
ong Pl, um den Zuführcylinder an Reifsmaschinen mit ver- 
schiedener Geschwindigkeit und ausrückbar anzutreiben 71. 


! D. R.-P. Nr. 104936 bezw. D. R.-G.-M. Nr.109832; vorher hatte 
Kohllóffel für den vorderen freien Auswurf einen ganz oder teilweise 
aus Drahtgewebe (zum Luftdurchlass, D. R.-G.-M. Nr. 46477) hergestellten 
Wollauffangkasten angebracht. a —. 

?) D. R.-P. Nr. 96900. necem. 

3) D. R.-G.-M. Nr. 63626. e 

*) D. R.-P. Nr. 93061. Die- 
ser Gedanke ist älter und schon 
von J. Tomlinson in Rochdale 
(engl. Patent v. J. 1863) ange- 
geben. Vergl. Ramming, Spin- 
nerei, Weimar 1867, S. 252 
m. Abb. 

5) D. R.-P. Nr. 105164. 

9) D. R.-P. Nr. 106400. 

1) Dies wird schon mit der 
Kohllöffelschen Einrichtung, Z, 
1897 8. 679, erzielt, welehe An- 
ordnung auch anderwärts aus- 
geführt ist, vergl. Fig. I und IJ. 
Der Hebel h, welcher den den 
Antrleb vermittelnden dreistufi- 
gen Reibkegel trágt, wird nur 
durch eine durch den Fufs lós- 
bare Klinke X in der Antrieb- 
stellung erhalten. 


Fig. I. 
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Die zweite Art Kunstwollmaschine wird dargestellt durch 
einen doppelten, »Trümmerreifser« genannten Fadenóffner 
der Sächsischen Maschinenfabrik, der auch losere 
Lumpen von ungewalkten Geweben auflösen soll. Zur Ver- 
anschaulichung der Maschine dient Fig. 43, die hier nament- 
lich deswegen mitgegeben wird, um die deutsche Ausführung 
einer Konstruktion zu zeigen, welche zwar von England an- 
gegeben ist!), jetzt aber in mindestens ebenbürtiger Aus- 
führung von den deutschen Spinnereimaschinenfabriken gebaut 
wird. Diese Thatsache ist indes zu wenig bekannt, sodass 
noch jetzt viele solcher englischer Maschinen nach Deutsch- 
land kommen. Die Arbeitsweise und Zusammensetzung der 
Maschine, welche natürlich auch einfach, also mit nur einer 
Haupttrommel ausgeführt wird, ist in [den ‚Grundzügen |be- 


Fig. 43. 


nm und die neuere deutsche Ausführung geht aus einem 
edes in Uhlands techn. Rundschau 1899 Abt. V S. 34°) 
hervor. Von dieser unterscheidet sich die vorliegende Ma- 
schine durch 2 an der Trommel liegende gegen einander 
arbeitende Vorwalzen, eine Blechmulde unter der Trommel 
mit Anfangskanten-Putzwalze an der Arbeitstelle der, Trommel 
und des Abnehmers und aufklappbare Blechhauben über den 
Arbeitswalzen. Der Abnehmer an der ersten Haupttrommel 
ist grüfser als an der zweiten, und die zweite Trommel sowie 
die zugehörigen Arbeitswalzen sind mit feinzähnigerem Säge- 
zahndraht bezogen, entsprechend der zunehmenden Auflösung. 
Die Maschine hat im ganzen 17 Arbeitswalzen, und das ur 
Hacker abgekämmte gelöste Fasergut fallt über ein Rutsch- 
blech ab. Die zweite Trommel mit Zubehör, also die zweite 
Hälfte der Maschine, ist zum Zwecke bequemerer Zugäng- 
lichkeit beim Putzen abfahrbar. Die Maschinen werden $ 
Breiten von 900 bis 1200 mm ausgeführt, und die Trommeln 
lässt man 300 Min.-Umdr. machen *). 


Streichgarn-Feinspinnmaschinen. 


Selbstspinner (Selfactoren). Der Streichgarn-Selfac- 
tor darf als die beachtenswerteste Maschine der nn 
maschinentechnik bezeichnet werden, nicht bloß wegen e 
grofsen Komplizirtheit seiner Getriebe, sondern DA See 
fse Massen bewegt und die Bewegungen im Wechselspie 
geleitet werden. Die Eigenart des En ln, 
verlangt veränderliche Spindel- und Wenn 4m ei 
den Selfactoren für Baumwolle und Kammgarn gleichm sig 
sind, sodass das Getriebe des Surelchgani Senn wesen 
lich verwickelter ist. Zudem verdient diese Masc SE = 
besondere Beachtung, weil sie eine deutsche re ion 
zur Grundlage hat; hier sind die deutschen Techniker gans 
selbständig nach neuen Gesichtspunkten vorgegangen. S 


1) von Garnett in Cleckheaton, deshalb auch gewöhnlich Garnett- 


annt. 
zx con Grothe, Streichgarnspinnerei, Berlin 1876, S. 231 m. Abb. 
3) Diese bringt die Beschreibung der Wie Oscar Schimmel & Co. 
hine. 
d emnitz gebauten gleichen Masc 
= en solche Fadenkrempel belgischer Bauart ist die in Z. 1886 


Taf. IV Fig. 4 abgebildete »Doppelkrempel«. 
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kann sich dies natürlich nur auf die Einrichtungen erstrecken, 
welche den Unterschied der Streichgarn-Selfactoren von den 
anderen Selfactoren ausmachen, die also die Spindel-, Wagen- 
und damit die Cylinderbewegung betreffen; denn die übrigen 
Vervollkommnungen des Selfactorgetriebes erstrecken sich auf 
alle Spinnereigebiete. 

Die grofse Verschiedenheit der zu Streichgarn verwen- 
deten Faserstoffe verlangt eine ganz besondere Wechselfähig- 
keit inbezug auf die Geschwindigkeit der Spindeln und des 
Wagens. Die Einrichtung des Streichgarn-Selfactors für.2 
und 3 Spindelgeschwindigkeiten ist schon seit 40 Jahren be- 
kannt, doch befassen sich auch noch neuere Patente!) mit der 
Anordnung der Mechanismen zur Hervorbringung dieser 
wechselnden Geschwindigkeit, und wiederholt zeigten sich Be- 
strebungen, den stufenförmigen Wech- 
sel der Geschwindigkeit, d. h. die je- 
weilig plötzliche Zunahme der Spindel- 
umdrehungen während des Wagenaus- 
zuges, durch einen allmühlichen zu er- 
setzen?). Diese in Abhängigkeit von 
der sich verlangsamenden "Wagenbe- 
wegung erfolgende Zunahme der Spin- 
delgeschwindigkeit eignet sich aber 
weniger für die allgemeine Verspin- 
nung der Streichgarnfaserstoffe, und 
es ist bei deren Verschiedenheit besser, 
die Geschwindigkeit ganz beliebig 
wechseln lassen zu kënnen", 

Die ungleichfórmige Wagengesehwin- 
digkeit, die durch Seiltrommeln mit 
schneckenfórmig verlaufender Seilauf- 
wickelspur hervorgebracht wird, hat 
mit der mit gleichfórmiger Geschwin- 
digkeit erfolgenden Vorgarnlieferung 
nie in Uebereinstimmung gebracht 
werden können, sodass um den Zeitpunkt der Abstellung 
der Vorgarnlieferung herum die Vorgarnfäden schlaff wur 
den oder sich verstreckten. Um dies zu vermeiden und 
während der Vorgarnlieferung eine gleichbleibende Wa- 
gengeschwindigkeit zu erzielen, hat O. Schimmel eine 
doppelte Geschwindigkeit des Wagens, eine schnelle gleich- 
mäfsige und eine (im Anfang etwa halb so schnelle) ab- 
nehmende, eingeführt‘). Den gleichen Zweck der Anpas- 
sung der Wagengeschwindigkeit an die Vorgarnlieferung 
hatten die späteren zahlreichen?) Einrichtungen zum Vor- 
garncylinderbetrieb vom Wagen aus, deren Grundgedanke 
übrigens schon von O. Schimmel®) angegeben war. Dabei’) 
wurde (1881) schon das Verfahren zur sogen. kontinu- 
irlichen Verspinnung auf dem Selfactor mit angegeben 
(Verstreckung während des ganzen Wagenauszuges durch 
ein gleichmüfsiges Vorlaufen des Wagens gegen die Vorgarn- 
lieferung), welches neuerdings wieder aufgegriffen worden 
ist), das aber wie die ununterbrochen spinnende Spinnmaschine 
nur eine begrenzte Anwendung finden kann. 


Nach dieser allgemeinen Betrachtung über den gegen. 
würtigen Stand der Ausbildung des Streichgarn-Selfactors 
seien im besonderen die beiden in Leipzig ausgestellten Self- 
actoren kurz beschrieben. 


Der Schimmelsche Streichgarn-Selfactor ist aus 
führlich in allen Einzelheiten in einem von der Fabrik her- 
ausgegebenen Buche?) vom Berichterstatter beschrieben, und 


1) D.R.-P. Nr. 28728, 68036 und 101446 (Schimmel), 24649 
(Sächs. Maschinenfabr.), 63201 (Wiede), 95778, 96447 und 101720 
(Schwalbe), 47294 (Josephy). 

2) D. R.-P. Nr. 16284 und 58454 (Süchs. Maschinenfabr.). 

*) Vergl. die lesenswerten Auslassungen über diesen Gegenstand 
im Zentralblatt f. d. Textilindustrle 1881 S. 849 usw. 

% D. R.-P. Nr. 47766 und 50495. 

5 D. R.-P. Nr. 60249 (Sachs. Maschinenfabr.), 79752 (Popp) 
78193 (Schwalbe), 67996 (Buchold) D. R.-G.-M. Nr. 48671 (Dittes). 

6) D. R.-P. Nr. 16550. 

7) in derselben Patentschrift. 

5) D. R.-P. Nr. 104058. 


D Schimmels Patent-Streichgarn-Selfactor. Zu beziehen von Jul. 
Springer, Berlin. Preis 3 A. 


d XXXXIV. Nr. 6 
Ger Februar 1900. 


in sei sführung mit 2 und 3 Spindelgeschwindig- 
ido Ere damit eine übersichtliche Darstellung 
des zusammengesetzten Getriebes des Streichgarn-Selfactors 
gegeben. Im besondern zeichnet sich der Schimmelsche Self- 
actor durch die schon oben erwähnte doppelte, von der 
Schneckenform unabhängige Wagengeschwindigkeit aus, er- 
zeugt durch eine doppelte Winkelgeschwindigkeit der Wagen- 
Parallelführungswelle, wozu diese unmittelbaren Antrieb durch 
ein Umlaufrädergetriebe erhält. Die Anordnung des letzteren 
veranschaulicht Fig. 44, in der die 3 Teile dieses Getriebes, 
die beiden lose auf der sogen. Wagenwelle w laufenden Antrieb- 


Fig. 44. 
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räder Rund P fund, die damit zu kuppelnde Scheibe S mit 
den Umlaufkegelrädern auseinandergezogen sind. Da« Rad P 
erhält seinen Umtrieb durch ein von der Hauptwelle des 
Selfactors durch Zwischenräder in Drehung versetztes Wechsel- 
rad b und das Rad R seinen Antrieb durch das Wechselrad c 
vom Vorgarncylinder aus. Steht letzterer still, so macht die 
Scheibe S nur etwa halb so viel Umdrehungen, als wenn 
beide Räder R und P angetrieben werden, und man hat es 
durch Wahl der Wechselräder c und b in der Hand, das Ver- 
bältnis der Umlaufzahlen von S vor und nach dem Ausschluss 
des Vorgarncylinders zu ändern und den Forderungen des 
Spinngutes anzupassen!). 

Der Schimmelsche Selfactor weicht weiter von der 
üblichen Anordnung ab, insofern der Wagen unmittelbar 
durch die Wagenführungswelle und einen besonderen Riemen 
vom Deckenvorgelege aus angetrieben wird, also unabhängig 
von dem Antriebriemen für die erste Spindelgeschwindigkeit?). 
Ferner sind ihm eigen eine selbstthätige Verkürzung‘) der Ab- 
schlagkette, eine Einrichtung zur Entlastung des Gegenwinders 
für das Aufwinden loser Gespinste‘) und eine Einrichtung für 
Rechts- und Linksdrehung der Spindeln, ohne deren Schnuren zu 
schränken‘), welche Einrichtungen in dem erwähnten Buche 
nicht beschrieben sind, aber deutlich aus den betreffenden 
Patentschriften hervorgehen. Zu erwähnen sind am ausge- 
stellten Schimmelschen Selfactor noch die Führung der Spindel- 

) Mit Anlehnung an diese Einrichtung haben Josephy (D.R..P. 
Nr. 88307) und die Sächsische Maschinenfabrik Anordnungen zur Er- 
zlelung einer wechselnden Winkelgeschwindigkeit der Wagenwelle ange- 


Beben (D. R..P. Nr. 57585 und 58454), ebenso Schwalbe (D. R.-P. 
Nr. 70757 und 72 485). 
D 


D. Rp Nr. 85850. 
*) D. R..P. Nr. 94253. 
D. R..P. Nr 55380. 
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schnur und die Schmierung der Spindelhalslager durch Netzen 
ittels ólgetrünkter Filzstreifen !). 
"SG neue Führung der xu ii aie Em 
i i ein 

Betrieb einer Reihe von Spindeln durch nur iei 
Schnur. Damit wird eine gleichmäfsige Spannung E ein 
zelnen Spindelschnurläufe und somit eine a 
Drehung aller Spindeln herbeigeführt, indem dem La 
der nach Fig. 45 und 46 geführten Schnur e eine ee 
aber gleichbleibende Spannung gegeben wird. Hierzu wir 
die Schnur e etwa in der Mitte ihres ganzen ‚schraubengang- 
artigen Hinlaufes über die Trommel T und’ die Rollen der 


Fig. 45. 


Spindeln s, nicht 
etwa während des 
Rücklaufes | über 
die Rollen w der 
Endspindeln S der 
ganzen durch die 
eine Schnur betrie- 
benen Spindelreihe ?), 
über 2 Rollen r ge- 
führt und in der 


zwischen diesen gebildeten Schleife ‚durch eine mit dem 
veränderlichen Anhängegewicht 9 beschwerte Rolle R e- 
spannt. Diese nachgiebige Gewichtspannung hält die Spindel. 
schnur bei ihrer Längung (Streckung) und auch ‘beim 
Drehungswechsel der Spindeln während des 'Abschlagens 


gleichmälsig gespannt, womit eine gleichmäfsig sichere Dre- 


Die Schnurspannrolle R wir 
hebel % angebracht, wie in Fig. 


Selfactor als mit 5 Spindelgeschwindigkeiten arb 


: : : eitend ange- 
geben wird*). Die Riemen werden, anstatt wie ge 


üblich durch 


1) D. R.-@.-M. Nr. 78796. 

D wie dies z. B. bei den Einrichtungen der nord 
Patente Nr. 434820 und 446761 der Fall ist. 

D Vergl. auch nordamerikanisches Patent 426440. 

$) D. R.-P. Nr. 246419. 


amerikanischen 


vi "e ten — — e 


und 
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Federn und Gewichte, zwangläufig durch Kurvenstücke!) 
bewegt, sodass also der Geschwindigkeitsübergang allmählich 
und sicher erfolgt und von einer Uebergangsgeschwindigkeit 
gesprochen werden kann. Der Selfactor ist mit der schon 


“erwähnten Antriebvorrichtung des Vorgarnevlinders vom 


Wagen aus mit der von der Hauptwelle angetriebenen unter- 
stützenden Reibkupplung ausgestattet?. Dabei wird durch 
Vorlaufen der Wagengeschwindigkeit eine gleichbleibende 
Vorgarn-Verstreckung während des ganzen Wagenauszuges 
ermöglicht `). 

Der Selfactor besitzt alle üblichen neueren Einrichtungen: 
eine Wagenführungswelle anstatt der sogen. Kreuzschnuren, 
die Vorrichtung, um das Wiederausfahren des Wagens, ohne 


Sig. AT. 


den Antrieb abzustellen, von einer beliebigen Stelle aus zu 
verhindern, den Rückgang des Wagens am Ende der Aus- 
fahrt während der Drahtgebung, die Einrichtung zur Ver- 
änderung der Drehrichtung der Spindeltrommelwelle, um 
die für Schuss- und Kettengarne verschiedene Drehung der 
Fäden ohne Sehränkung der Spindelschnuren zu erzielen 
(wobei aber die Mitnehmerklinkenräder für die Abschlagkette 
und die Aufwindung doppelt vorhanden sind), und die be- 


1) D. R.-P. Nr. 89319. 
?) D. R.-P. Nr. 60249. 

3) Die Anwendung dieses Verfahrens ist im Patente Nr. 104058 
nur für Spinnverfahren mit gleichbleibender Wagen- und dement- 
sprechender Vorgarneylinder-Geschwindirkeit und gegen das Ende der 
W agenausfahrt zunehmender Spindelgeschwindigkeit geschützt. 


liebige Unterbrechung der Wageneinfahrt durch Ausheben 
der Einzugbremskupplung vom Vorderbock aus. Mit letzterer 
Einrichtung ist eine Entlastung der Steuerwelle ver. 
bunden, insofern diese das Ausheben der genannten Kupplung 
am Ende der Wageneinfahrt nicht selbst zu besorgen, sondern 
nur zu überwachen hat. Wie aus Fig. 47 und 48 hervor 
geht, drückt ein am Wagen W befestigter Schuh u den drei 
armigen Hebel k nieder, an dessen unterem Arme die nach 
der Handstellvorrichtung am Vorderbock führende Stange t 
angeschlossen ist, während der dritte Arm am Ende des 
Kupplungshebels H angreift und diesen aushebt. Hebel H ist 
für sich beweglich, und der Steuerhebel f trifft nur mit dem 
Lappen / auf eine Stellschraube am andern Ende des 
Hebels H, um ihn auszuheben, falls dies nicht schon der ein- 
fahrende Wagen besorgt hat. 

Zu erwähnen bleibt an dem Selfactor noch die von 
E. Heipt angegebene sogen. gegliederte Aufwinderleitschiene'), 
mit welcher man haltbarer gewundene Kötzer erzielen soll, 
indem am Grunde jeder Windungsschicht die vorhergegangene 
etwas unterwunden wird. Beim Abziehen des Fadens vom 
Kötzer werden dann die Schichten gewissermalsen festge- 
halten und so einem Abrutschen der ganzen Windungsschicht 
vorgebeugt. 

In der Streichgarnspinnerei, wo die auf dem Selfactor 
hergestellten Schussspulen viel stärker als bei Baumwollfein- 
garnen sind und der Faden auch rauher ist, rutschen die 
Windungsschichten beim raschen Abziehen leichter ab, und 
mit Rücksicht auf die grófsere Breite der Webstühle und 
deren in neuerer Zeit wesentlich gesteigerte Schusszahl ist 
ein haltbarer Kötzer Bedingung. Das Bestreben, solche Kötzer 
zu winden, hat zu einer Aufwindungsart geführt, bei der 
die Fadenlagen durch mehrmaliges Auf- und Niederführen 
des Autwinders während des Wajreneinzuges stark gekreuzt 
werden ?); eine allgemeiner brauchbare praktische Ausführung 
hat diese Aufwindung indes bisher noch nicht gefunden. 


t) D. R.-P. Nr. 55085 uud 59957. Vergl. auch engl. Patent 
1891 Nr. 20551 von Dobson. 

2) D. R.-P. Nr. 98621 (Lainé), 102787 und 102788 (Heipt) D. 
R.-G.-M. Nr. 92700, 105588. 

Hingewiesen sei hier neben der Schrift von O. Johannsen über 
den Wickelkörper des Selfactors (Leipzig 1895) auf einen denselben 
Gegenstand behandelnden Aufsatz von P. Burkard in L'industrie textile 
1892 S. 499 m. Abb. 


Die neue Hochofenanlage der National Steel Company in Youngstown, Ohio. n 


Die Hochofenanlage verdankt ihre Entstehung dem 
Wunsche der Ohio Steel Company mM Youngstown, Ohio, 
ihrem Stahlwerke das Roheisen unmittelbar zuführen ER 
kónnen?). Der Bau der Anlage, bei welcher alle Erfahrungen 
hinsichtlich der Ersparnis an Handarbeit im Betriebe. Bus. 
genutzt worden sind, während anderseits auch auf u 
der Anlage Wert gelegt ist, wurde im November des end 
res 1898 begonnen und mit besonderem Eifer getörc ert, 
als die Ohio Steel Company 1898 gemeinsam mit ver- 
schiedenen andern Werken die National Steel Company 
gegründet hatte. Das an das bestehende Stahlwerk ange- 
e liederte Hochofenwerk liegt unmittelbar an den Linien der 
Erie-Eisenbahn und der Pittsburgh and Western-Eisenbahn. 
Das flache Gelände hat einen festen Schieferthon-Untergrund, 
der nahe Mahoning-Fluss liefert Wasser in reichlicher 
iEn Gesamtanlage, Fig. 1, umfasst zwei Hochöfen, 
zwischen denen die Winderhitzer, für jeden Ofen 4 Stück, 
angeordnet sind. Auf der den Bahnlinien abgekehrten Seite 
der Hochöfen ist ein grófserer Vorratplatz für Erze vorge- 
schen, der notwendig ist, da das Werk seine Erze d 
Gruben am Oberen See bezieht und daher für den inter 
einen Vorrat aufspeichern muss. Dieser Platz ist an der 
Seite der Oefen 11m, an der Seite der Zufuhrgleise 7,3 m 
tief ausgeschachtet und fasst 630000 Erz Die Eisenbahn- 
EC The Iron Age vom 21. Dezember 1899 S. 1. 

3) vergi, auch Z. 1897 S. 588. 


wagen schaffen das Erz nicht unmittelbar auf den Vorratplatz, 
sondern werden in 4 neben einander liegende Auszuggleise 
von 200 m Länge geschoben und gelangen von dort über ein 
geneigtes Ablaufgleis zu einem Kipper, wo sie in die kleine- 
ren Erzwagen umgeladen werden. Die Erzwagen werden zu 
einem Gerüstkran befördert und von hier aus auf den Vorrat- 
platz entleert. Zwischen dem Vorratplatz und den Hochófen 
sind Erzbehälter für den täglichen Bedarf aufgestellt, in welche 
die Erze von jenem aus verteilt werden; von hier gelangen 
sie in abgemessenen Mengen zusammen mit den Koks- und 
Kalksteinzuschlägen in die Gichtaufzüge. Ueber die Erzbe- 
hälter hinweg sind aufserdem Gleise geführt, die von den 
Anschlussgleisen abzweigen, sodass Eisenbahnwagen mit Boden- 
klappen unmittelbar in die Behälter entladen werden können. 
Die Koks- und Kalksteinbehälter werden gleichfalls unmittel- 
bar aus den Eisenbahnwagen beschickt, zu welchem Zweck 
ein weiteres Gleis von den Anschlussgleisen abgezweigt ist. 
Die Anordnung ist so getroffen, dass in der Mitte vor den 
Winderhitzern 9 Erzbehälter stehen. Zu beiden Seiten der 


Achse jedes Hochofens befinden sich die Behälter für Koks 


und Kalk. In der Achse selbst ist die Beschickvorrichtung 
angeordnet, sodass Kalk und Koks unmittelbar in den Gicht- 
wagen fallen, während die Erze auf kleinen Wagen hierher 
geschafft werden. Die Beschickvorrichtung, die ähnlich der 
bereits früher beschriebenen Brownschen!) ausgeführt ist, 
schafft die Beschickung in den Verteilungstrichter auf der Gicht. 


! 2.1898 S. 772. 
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S EE 
dÉ ! . Rat | : ` io ei i ive Verteilung der Ladung 
ae Auf der andern Seite der Hochöfen sind die Kessel, die angeordnet, die eine gleichmüfsige g 
M e. Gebläsemaschinen, das Elektrizitätswerk usw. angelegt. ` Aus- auf die 4 Erzwagen sichern und je nach der Bauart s zu 
m gedehnte Gleisanlagen sorgen für gute Verbindung der Eisen- | kippenden Eisenbahnwagens und der Art seiner Bela ung 
"a, hütte mit dem Stahlwerk. Von Giefshallen ist vollständig _ eingestellt werden. Hierzu dient ein mit einem Bremscylin- 
SE abgesehen; von der Abstichöffnung wird das Eisen mittels | der  gekuppelter Dampfeylinder, wührend die Bühne 
x einer überdeckten Rinne in Kipppfannen geleitet, deren 8 | durch eine Dampfmaschine geschwenkt wird; der Dampf wird 
bes hinter einander an der Rinne Platz finden kónnen; dann ge- durch eine Leitung von den bei den Hochöfen liegenden 
E langt es in Mischer und von dort zur Konverterhalle des Kesseln herzugeführt. Die Erzwagen haben Klappthüren in 
Ki alten Stahlwerkes. Die Schlacke wird an jedem Hoch- den Seitenwünden und sind zu je zweien auf normalspuri- 
E ofen in 4 Schlackenwagen abgefahren. Für Sonntags und gen Plattformwagen aufgestellt; diese befördert eine Ver- 
Geht für den Fall eines gelegentlichen Stillstandes des Stahl- schiebelokomotive zu den Gerüstkranen, deren einer in Fig. 4 
GE werkes ist an dem Flusse eine Giefsmaschine, Bauart Heyl dargestellt ist. 
SE? & Patterson?), vorgesehen (auf dem Lageplan nicht angegeben), Die Gerüstkrane haben 80 m Spannweite und erheben 
Wk. die täglich rd. 1800 t Roheisen in Masseln giefsen kann. Die sich an der Seite der Hochöfen um 24,5 m, an der andern 
Gebäude des Stahlwerkes sind, wie schon erwähnt, durch um 16,6 m über die Sohle der Erzgrube. Die Kranschiene 
SÉ Gleise mit den Hochófen verbunden; aufserdem ist hier noch an der Hochofenseite liegt aufserhalb der Erzbehälter; jedoch 
vat eine weit verzweigte Schmalspurgleisanlage vorgesehen. ragt das Gerüst um 12,5 m darüber hinweg, sodass man das 
GE E Fig. A; 


Auszuggleise fir Eisenbahnerz wagen 
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i ; Der in Fig. 2 und 3 dargestellte Kipper ist von Webster, Erz auch unmittelbar in die Behälter beförd 
es Géi & Lane in Akron gebaut, die eine ähnliche Anlage der Aufsenseite sind 2 Schienen vor AR db ern kann. An 
ge ereits für die Kohlenverladeplätze- der Buffalo, Rochester Kran zu einem starken Portal uL 2 Für ist der 
E and Pittsburgh-Eisenbahn in Buffalo geliefert haben; er ist | oberen Stoekwerk die elektrisch bétrisben, : D en CCCII 
E 80 Be dass Eisenbahnwagen jeder Bauart gekippt | nimmt, während die Förderwagen mit dei E ebezeuge auf- 
D werden können. Die Eisenbahnwagen werden mittels eines Platz finden. Auf der den Vorratol ii rzwagen darunter 
s digne Ablaufgleises auf eine Bühne gefahren, die seitlich Brücke ist ein einziges Gleis a E oerspannenden 
; : ochliegenden Drehzapfen aufgehüngt ist. Beim Schwenken dem Portal zu in 4 Zweige teilt or dene Mores sich nach 
ge "id Bühne entleert der Wagen seinen Inhalt über eine die jedesmal einer Eisenbahnwagenladun E. Erzwagen, 
= eitenwand auf eine Rutsche und von da in vier schmal- | gestellt werden; sie werden dann der R ih a chen, quf 
: unge Erzwagen, welche je 15,4 t fassen. Auf dieser | rüst gezogen, wobei sich die Weichen SEN $ se veda 
Si utsche sind, wie aus Fig. 3 zu ersehen, bewegliche Zungen und konnen an jeder Stelle entleert gegen E 
ac —————— T , n den Unter- 
d e gurten des Brückenträgers hängt noch ein zweites Gleis fü 
. 8. 765. , einen Greifer, der das. Erz vo 3 


D dem Vorratplatz zu den Erz. 
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von den Elektromotoren der Hebezeuge angetrieben. Es sind 


2 Motoren von je 130 PS \vorgesehen, die'jden Strom aus 


behältern bezw. zu einem Wagen mit Bodenklappen befördert, | 
welcher die Erzbehälter von dem darüber geführten Gleise 


+ 


L4 


>a Gerüstkrane laufen mit einer Geschwin- einer an Masten geführten Oberleitung entnehmen. (Für den 
aus Ee sie werden mittels Zahnradübersetzung Maschinenwürter ist an der einen Seite (in Fig. 4 nicht zu 
digkeit von gt 
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sehen) ein Haus angebaut, von dem aus er die Erzwagen in 


jeder Stellung beobachten kann. 
Der Kipper kann stündlich 30 Eisenbahnwagen entladen, 
die Gerüstkrane stündlich je 30 Erzwagen, also den vierten 
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bracht sind. Eine Beschickung setzt sich im allgemeinen sf 
6,2t Erz, 3,26 t Kalkstein und 1,64 t Koks zusammen ; ler 
Gichtwagen fasst somit 11,1 t. Die Beschickvorrichtung 1st 


imstande, stündlich 40 Wagen auf die Gicht zu heben. 


fig. 4. 


Teil; vorläufig sind 2 Gerüstkrane aufgestellt. 

Von dem Vorratplatz gelangt das Erz zu den Erzbe- 
hältern. Wie schon erwähnt, ‘gehören zu jedem Hochofen ein 
Koks- und ein Kalksteinbehälter, zwischen denen 9 Erzbe- 


TRES ide: 
a dl 
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hälter aufgestellt sind, die für beide Oefen dienen; s. Fig. 5 
bis 7. Kalk und Kohle werden den Behältern unmittelbar durch 
die Eisenbahnwagen von einem seitlich höher liegenden Gleis 
aus zugeführt. Die Behälter sind 6,1 m breit, 15 m lang und 
haben 7,5 m grüfste Tiefe. Der Kalkstein füllt aus ihnen in 
einen Wägetrichter und von da in den Gichtwagen. Bei den 
Koksbehältern fehlt die Wägevorrichtung; die Koks ‘werden 
unmittelbar in den Gichtwagen entladen! 

Die Erzbehälter sind 7 m tief, 8,7 m breit und 64m 
lang. Nach unten laufen sie in der ganzen Länge spitz zu 
und haben an jeder Schrägseite 6 Entladeöffnungen, Fig. 8, 
aus denen das Erz in Wagen fällt, welche zu der 
Beschickvorrichtung geschoben und in den Gichtwagen um- 
gestürzt werden. Für jeden Hochofen ist ein solcher Wagen 
vorgesehen. Die Entladeöffnungen haben Schiebethüren, die 
als Kreissegmente ausgebildet sind und das Erz auf Gleit- 
flächen Jn die Wagen rutschen lassen. Die Erz-, Koks- und 
Kalksteinbehälter sind in einem Eisengerüst eingebaut, Fig. 5 
und 6. Zwischen den Koks- und den Kalksteinbehältern ist 
e Jedem Ofen ein Aufbau errichtet, in welchem die elektrisch 

triebenen Maschinen für die Beschickvorrichtung unterge- 


Der Gichtwagen wird auf der Gicht in ein ü i 
lichen Gichtverschluss angebrachtes EON E s 
indem seine Vorderrüder angehalten werden, gleichzeiti E 
die Hinterrüder auf einem zweiten Gleise in die Höhe iu en » 
In dem Entladerohr liegt eine Schraubenfläche, die du voll- 
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ständiges Mischen sichern soll. Das Rohr ist an dem unteren 
Ende durch einen umgekehrten Trichter verschlossen, der 
durch einen Dampfeylinder von 356 mm Dmr. mittels eines 
Balanziers bewegt wird. Die Beschickung füllt dann in den 
eigentlichen Beschicktrichter, dessen Verschluss durch einen 
| Dampfcylinder von 406 mm Dmr. mittels eines zweiten Ba- EE ERE) 
Ä lanziers geöffnet wird. Der Beschicktrichter fasst 12,4 t Erz Eel j dE 
nebst den zugehörigen Mengen Koks und Kalkstein, also : 
2 Gichtwagenfüllungen, das Entladerohr dagegen nur eine 
Gichtwagenfüllung. Ehe der Gichtverschluss geóffnet wird, 
wird das Entladerohr verschlossen. Auf diese Weise wird 
| i dass Gas ausströmt. 
Wee beschriebenen, in weitem Mafse selbstthätig arbei- 
tenden Transportvorrichtungen wird die Zahl der Bedienungs- 
mannschaft erheblich verkleinert. Für die Bedienung des 
Kippers sind einschliefslich des Arbeiters, der die Eisenbahn- 
wagen auf der Bühne befestigt, 3 Mann erforderlich, auf der 
Lokomotive, welche die Wagen vom Kipper zu den Gerüst- 
kranen schafft, ebenfalls 3 Mann. Jeder Gerüstkran erfor- 
dert 2 Mann. Für die Bedienung der E | 
eines jeden Hochofens reichen 4 Arbeiter aus; von on 
zwei an dem Erzwagen beschäftigt, einer bedient den ^ 
steinbehälter und der vierte den Koksbehälter. Letzterer a 
zugleich auf den Gichtwagen zu achten und den Gichtver- 
i igkeit zu setzen. 
er sind die gröfsten, welche bis jetzt gebaut 
sind. Sie sind 32,5 m hoch und haben eine Rast von 4,5 m, 
‘Gestell von 2,5 m Höhe. An der Gicht haben sie 
SS m Dmr., wührend der Trichter des Gichtverschlusses 3,6 m 
Dinr. hat. "Rast und Gestell sind in Fig. 10 dargestellt. ee 
Schacht ruht auf 8 gusseisernen Säulen von 8,5 m Höhe. 
Windformen sind 16 Stück von 152 mm Dmr. in zwei ver- 


schiedenen Höhenlagen angeordnet. 


A 


»-— zm 


| Jeder Ofen hat zwei Explosionsverschlüsse E m = 

| Dmr. Die Gichtgase werden durch ein Auslassro Biet 8 EE ll, 

j 750 mm Dmr. und weiter durch ein gabelfórmig ge us |  PuUE ul yere ESMPO l. 

d = iis ü : 1 ee Se dep e pos eent de A eg A e AE Ag Se E. f pe DD" PS p 

| in einen Staubsammler von 9,14 m ok un nn i 
Wäscher von 3,8 m Dmr. und 8,8 m ge. : 
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= Zwischen den Oefen stehen auf einer tieferen Sohle die 
— Winderhitzer vou 6,4 m Dmr. und 36 m Ilöhe, von denen je 
= vier zu einem Hochofen gehören. Ueber die Scheitel der 
— Winderhitzer ist eine die Gichten der beiden Hochöfen ver- 
—— 


bindende Brücke geführt. 

Das Roheisen wird in Kipppfannen zu den Mischern 
befördert. Diese Pfannen, Fig. 11 bis 13, fassen 20 t. Die 
Kippvorrichtung, Fig. 14, ist so eingerichtet, dass die Lager 


$ia. 15 der Pfanne beim Drehen des Handrades vorgeschoben werden. 
La Dabei wülzt sich ein an der Pfanne befestigtes 
Zahnrad auf einer festliegenden Zahnstange ab 

h 


und bewirkt das Kippen. Der Vorteil dieser Ein- 
SE richtung besteht darin, dass die Pfaune behufs 


far 7. | Reinigens und Ausschmierens aus den Lagern, die 
| | zu diesem Zwecke oben offen Sind, mittels des 
EL | Kranes herausgehoben werden kann, ohne dass 
— — | man die Kippvorrichtung auslösen muss. Das kip- 
| | | | peu kann sowohl vonhand wie mittels eines Elek- 

! rn ng A (ER à | tromotors geschehen. 
nr, N | Unmittelbar vor den Hochöfen sind die mit 
| - ^| den Gichtgasen geheizten Kessel in zwei Gebäu- 
; rr a dii | den von je 12,2 x 23,3 m Grundfläche aufgestellt. 
3 — T EF Jr Die Kesselanlage reicht für 7000 PS aus. Am 
| EA KA, ESTE | Ende der Eisenhütte liegt das Pumpwerk mit drei 
M -— MA " liegenden Pumpmaschinen, welche je 27300 cbm 


GE | Kë Ä | täglich liefern können. Aufserdem sind für Kon- 
| t | densationszwecke zwei Kreiselpumpen 

uM | | täglichen Leistung von 45300 ebm 
Das Wasser wird dem Flusse durch einen 216 m 
langen Tunnel von 1,5 ml. W. entnommen. Neben 
dein. Pumpwerk ist ein Hochbehälter von Gm 
Dmr. und 40 m Höhe errichtet. 


mit einer 
vorgesehen, 


~ 3110 bis Milte Damp e ylinder: . 


- Hore : 
| | Hinter dem Kesselhause liegt das Gebände 
MN für die Gebliisemaschinen; es sind deren drei 
` Pr p vorgesehen, von denen eine bereits im Betrieb 
b etri 


eine in Aufstellung begriffen und 
im Bau Ist. Die Kurbeln der stehenden Verbund 
maschinen mit 1371 bezw. 2590 mm Cy]..]) 
und 1524 mm Hub sind-um 909 versetzt. Uchen 

ax S “ur du Ne 


den Dampfeylinder sind die Geblüserklinden . 
si A a on 
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2743 mm Dmr. aufgebaut. Die Maschinen leisten bei 11,25 
Atm Anfangspannung 5000 PS; und liefern bei 45 Min.-Umdr. 
165 cbm/min Wind von 1,75 Atm Pressung. Die Anordnung 
der Geblüseventile, die dureh eine gemeinsame Steuerscheibe 
bethätigt werden, ist aus Fig. 15 und 16 zu ersehen. Die 
Einlassventile öffnen nach innen, die Auslassventile nach 
aufsen. Die Kanäle sind für eine Kolbengeschwindigkeit 
von 2,5 m bemessen. Im Maschinenhause ist ein elektrisch 
betriebener Laufkran mit 30 t Tragfähigkeit aufgestellt. 

Das Elektrizitätswerk, welches, wie aus dem Lageplan, 
Fig. 1, zu ersehen, noch weiter von den Hochöfen abliegt, ent- 
hält zwei Dampfmaschinen von 850 PS, die mit Dynamos von 
550 KW unmittelbar gekuppelt sind. Für eingeschränkten 


Betrieb sind zwei 250 pferdige Maschinen vorgesehen, welche 
je eine 187 KW-Dynamo antreiben, sowie eine weitere Dampf- 
dynamo von 200 KW. Der Gleichstrom von 250 V Spannung 
wird für Kraftzwecke mittels rotirender Umformer in Dreh- 
strom von 170 V verwandelt, der für die Fernleitung zu den 
Verbrauchstellen auf 2100 V gebracht wird. 

Der erste Hochofen wird zur Zeit angeblasen, der 
zweite wird im März folgen. Genaue Angaben über ihre 
Leistung sind in der Quelle nicht enthalten. Einer früheren 
Angabe nach sollen sie täglich jeder 600 t Roheisen liefern, 
und das würde ınit den Abmessungen der Gebläsemaschinen, 
vorausgesetzt, dass eine derselben als Reserve dient, im 
wesentlichen übereinstimmen. 


l Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 22. August 1899 und 18. Januar 1900. 
Dresdener Bezirksverein. 
Sitzung vom 18. Mai 1599. 


Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Barnewitz. 
Anwesend 56 Mitglieder und s Gäste. 


Die Versammlung spricht ihre Zustimmung zu dem vom 
Frankfurter Bezirksverein gestellten Antrage auf Herstellung 
und Herausgabe eines internationalen technischen Wörter- 
buches aus. 

Hr. Fischinger erstattet den Bericht der Kommission 
über Normalien zu Rohrleitungen für hohen Dampfdruck, den 
die Versammlung gutheifst. 

Hr. Zobler spricht über ein 


Verfahren zur Herstellung von nahtlosen Hohlkörpern 
(Ehrhardtsches Pressverfahren). 


Neben dem Mannesmannschen Rohrwalzverfahren hat 
wohl kein anderes Verfahren zur Herstellung von Rohren und 
andern nahtlosen Hohlkörpern eine so grofse Verbreitung ge- 
funden wie das Ehrhardtsche Pressverfahren, das nach lang- 
jührigen Vorstudien im Jahre 1892 von dem Geh. Baurat Ehr- 
hardt zur Patentirung angemeldet und seitdem von vielen 
hervorragenden Werken in Deutschland, Oesterreich, England, 
Frankreich, Russland und der Schweiz angenommen worden ist. 

In Deutschland wird das Verfahren in besonders ausge- 
dehntem Umfange von der Rheinischen Metallwaren- und Ma- 
schinenfabrik in Düsseldorf zur Herstellung der verschiedensten 
nahtlosen Hohlkórper, vornehmlich auch von Hohlgeschossen, 
angewandt, von denen gegenwärtig mit Leichtigkeit täglich 
4 bis 4000 Stück der verschiedensten Kaliber geliefert werden 
können. Ueberhaupt wurde das Pressverfahren anfangs nur 
zur Massenfabrikation von Geschosskernen benutzt. Erst als 
man auf die guten Eigenschaften der auf diese Weise herge- 
stellten Presskörper aufmerksam geworden war, wurde die 
Anwendung auch für andere Zwecke, namentlich auch zur 
Fabrikation von Kohren, aufgenommen. SR 

Das Ehrhardtsche Verfahren ist kurz folgendes: Um einen 
stählernen Hohleylinder, der an einem Ende 
geschlossen ist, zu erhalten, bringt man einen 
quadratischen Block a, Fig. 1, dessen Diago- 
nale gleich dem äufseren Durchmesser des 
zu erzeugenden Hohlkörpers Ist, auf helle 
Rotglut, führt ihn m eine Matrize ^ 
von entsprechendem Durchmesser und treibt 
einen spitzen Dorn c unter Druck ein, wobei 
der Deckel d als Führung dient. Der Durch- 
messer des Dornes ist so gewählt, dass das 
durch ihn verdrängte Material die vier 
Zwischenräume am Umfange ausfüllt; dabei 
ist berücksichtigt, dass eine gewisse Stau- 
chung des Werkstückes stattfindet. Es gilt 
also die Gleichung: 


ra= ka k 
r = 0,603 K, 


wenn r der Radius des Pressstempels und R 
' Matrize ist. 
ae Weit das vom Dorn verdrängte Mate- 
rial seitlich ausweichen kann, dringt der 
spitze Dorn schr leicht ein. Der entstan- 
dene Hohlkörper mit geschlossenem Boden 
ist in Fig. 2 dargestellt; er kann weiter zu 
dünnwandigen Rohren oder Ringen ausge- 
zogen oder ausgepresst werden. Zur Her- 
stellung eines prismatischen Hohlkürpers er- 
hält die Matrize die entsprechende prisma- 


Sig. 1. 


l 


tische Hohlform, und es wird ein Stück Rundeisen vom Durch- 
messer des cingeschriebenen Kreises verarbeitet. Beim Pres- 
sen entsteht an den Wänden der Matrize eine 
so starke Reibung, dass das Material nur ge- 
ringtügig gestaucht wird. 

Bei Herstellung längerer Hohlkórper kann 
man nótigenfalls von beiden Seiten einen spitzen 
Dorn eintreiben, wie es Fig. 3 andeutet. 

In gleicher Weise lassen sich auch Blócke 
von unregelmäfsigem Querschnitt lochen und 
gleichzeitig in eine bestimmte Form pressen. 
Bedingung ist nur, dass das Werkstück von der 
Matrize zentrirt wird und ein entsprechender 
Spielraum für das vom Dorn verdrüngte Mate- 
rial vorhanden ist. 

Die Figuren 4 bis 7 zeigen schematisch eine 
Maschine zur Herstellung von Hohlkórpern aus 
einem massiven Block von beliebiger Form. 


Sig. 3. 


Der zu lochende Stahlstab a wird in die Matrize 5 gebracht 
und dort durch den Dorn c gelocht. Der Boden der Matrize 
wird durch einen Schieber s gebildet, welcher mittels einer 
Schraubenspindel weggezogen werden kann. Uuterhalb der 
Matrize sind in der gleichen Achse mit ihr Ziehringe d. A 
und d2 von immer kleinerem Durchmesser angeordnet. Die 
Vorrichtung wird wie folgt benutzt: Nachdem die Matrize ^ 
an ihrem unteren Ende durch den Schieber » geschlossen ist, 
wird der Stab a gelocht. Ist der Dorn c, welcher durch eine 
hvdraulische Presse bewegt wird, bis| zur gewünschten Tiefe 
iu das Material eingedrungen, so wird der Druck vermindert, 
um den Schieber zurückziehen zu können. Nunmehr wird 
der Dorn c mit dem Hohlkörper weiter abwärts bewegt und 
durchdringt der Reihe nach die Ziehringe, bis der Hohlkörper 
die gewüuschte Wandstürke erhalten hat. 

Für die Lochung kann auch ein kurzes, rundes Stück 
Stahl benutzt werden, wie Fig. 6 und 7 zeigen. Die Matrize ^ 
hat hier eine besondere Form, indem ihr Hohlraum, desseu 
unterer Durchmesser dem des Werkstückes a, gleich ist, nach 
oben an Weite zunimmt. Nachdem das Werkstück die in 
Fig. 7 dargestellte Form erreicht hat, wird der Schieber * 
zurückgezogen und der Hohlkörper in der bereits beschriebenen 
Weise ausgezogen. 

Sehr bemerkenswert ist bei diesem Pressverfahren, dass 
die Hóhlung des Kórpers stets spiegelblank wird und genau 
in den gewünschten Abmessungen gehalten werden kann. Fs 
ist z. B. möglich, Bodenkammershrapnels mit Wandstürken 
bis zu 2 mm vollständig gebrauchfertig ohne jede Nacharbeit 
herzustellen. 

bei Anfertigung von längeren nahtlosen Hohlkórpern, 
z. B. von nahtlosen Rohren, wird das Pressstück sofort, nach- . 
dem es durchstofsen ist, von der Zange der Ziehbank erfasst, 
auf der es den ersten Zug erhält. Bei gröfseren Rohrstücken 
verträgt die erste Wärme gewöhnlich noch einen zweiten und 
dritten Zug, sodass man bereits mit einer Wärme ein ver- 
hältnismäfsig langes Rohr bekommt. Die Rohre werden aut 
diese Weise bis auf eine Wandstärke von 21. mm herabge- 
bracht und dann gewöhnlich durch kaltes Ziehen über einen 
Dorn kalibrirt. 


Was die Temperatur anbelangt, so wird das Material 
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reichlich rotwarm gemacht; eine stärkere Erhitzung ist durch- 
aus nicht nótig. 

Bei der ersten Einrichtung des Verfahrens stellte man eine 
Versuchspresse mit einem Cylinder von 500mm Dmr. und 
1100 mm Hub nebst Pumpen und Akkumulatoren für 90 Atm 
Druck auf und beabgichtigte, auf diese Weise Maschinenróhren 
bis zu 60 mm 1. W. herzustellen. Heute ist man soweit ge- 
kommen, auf derselben Presse, also mit einem Drucke von 
etwa 180t, Rohre bis zu 240mm L W. anzufertigen. Man 
sieht daher, dass der Kraftverbrauch erheblieh verringert 
worden ist. Der Grund hierfür ist in der günstigen und 
leichten Materialverdrängung zu suchen. 

Weiter ist in der Rheinischen Metallwarenfabrik noch 
eine Anzahl mittels Transmission angetriebener Pressen vor- 
handen, die unter plötzlicher Einwirkung eines raschlaufenden 
Schwungrades kleinere Rohrstücke bis zu 60mm l. W. her- 
stellen. Diese Lochungen, z. B. von Gewehrläufen und ähn- 
lichen Gegenstünden, erfolgen im Augenblick; die Dorne 
leiden dabei fast garnicht, und die Róhren werden spiegelglatt. 


Sig. 4. 


. Mit hydraulischen Pressen kann man, wie bekannt, über 
em gewisses Mafs der Schnelligkeit nicht hinausgehen, wegen 
der töfse, die in den Leitungen auftreten; immerhin ist eine 
bestimmte Geschwindigkeit notwendig, damit die Dorne nicht 
zu heifs werden. 

Was die Kalibrirung betrifft, so ist es durch Vervoll- 
kommung der maschinellen Einrichtungen móglich, die naht- 
losen Rohre mit einer Genauigkeit von !/,o mm im Durchmesser 
und der Wandstärke herzustellen. Der Pressdorn dringt 
genau zentrisch durch eine ganz sichere Führung ein; dann 
tritt dieselbe Erscheinung auf wie beim Lochen von Gewehr- 
läufen und dergl., nämlich dass der Bohrer oder Dorn zentrisch 
weiter läuft, wenn er einmal richtig angefangen hat. 

In der schon mehrfach genannten Fabrik werden naht- 
lose Rohre für die verschiedensten Zwecke: für Kessel, Dampf- 
leitungen, Kühlschlangen, Eismaschinen, Fahrräder usw. her- 

estell Das Presswerk liefert ferner Zugstangenhülsen, 
uffen und ähnliche Teile zum Bau von Eisenbahnfahrzeugen, 
Dampfmaschinen, Motoren usw., Hohlachsen, Hohlgeschosse, 
Patronen- und Kartuschenhülsen, Stahlflaschen für hochge- 
m. Gase, Kanonenrohre nebst Zubehör und manches 
ere. 

Bei Stahlflaschen zur Aufbewahrung hochgespannter, Gase 
kommen die günstigen Eigenschaften des Pressverfahrens 
ganz besonders zur eltung. Diese Flaschen werden in allen 
Größsen erzeugt und jede einzelne vor der amtlichen Prüfung 


| einer Druckprobe in folgender Weise unterzogen: Man füllt 

ı die Flasche mit Wasser und stellt genau das Gewicht fest, 
setzt sie dann unter einen Druck von wenigstens 250 Atm 
und ermittelt durch l'Umlegen eines stählernen Bandmafses, 
ob etwa der Umfang der Flasche grófser geworden ist. Hat 
keine Aenderung stattgefunden, so ist die Flasche einwandfrei. 

Beim Pressen wird das Material erheblich verdichtet, und 
die Flasche erhält daher in ihrer ganzen Ausdehnung eine 
gleichmüfsige. aufserordentliche Zühigkeit und Festigkeit, die 
sie befühigt, bis 'zu 500 Atm und darüber auszuhalten. Bei 
übermüfsiger Beanspruchung springen nicht ganze Stücke aus 
der Flaschenwand, sondern sie reifst an einer Stelle auf. 

. Als Material verwendet man Stahl von 32 bis 100 kg 
Festigkeit und je nach Erfordernis 15 bis 30 pCt Dehnung 
und darüber; hat das Material den Prozess durchgemacht, so 
ist nicht nur die Festigkeit gestiegen, sondern auch die 
Dehnung hat wesentlich zugenommen. 

Nach den bisherigen Erfahrungen der Praxis ist das Ehr- 
hardtsche nahtlose Rohr dem überlappt geschweifsten (patent- 
geschweifsten) für die Verwendung zu engrohrigen Wasser- 
rohrkesseln entschieden vorzuziehen. Die Vorzüge liegen: 

1) in der Wahl des Rohmaterials. Dieses wird sorgfältigst 
aus besten Materialien im Martinoten hergestellt und muss, 
um die gewaltsame Durcharbeitung des Press- uud Ziehver- 
fahrens überhaupt auszuhalten, durchaus frei von Schlacken 
und andern Fehlern sein; 

2) in der Wahl der Bearbeitungstemperatur. Das nahtlose 
Rohr wird in heller Rotglut erzeugt, sodass eine Ueberhitzung 
mit ihren nachteiligen Folgen ausgeschlossen ist; 

3) im Fortfall der Schweifsnaht. In der Wand ist keine 
Ungleichmáfsigkeit vorhanden; die durch die Feuergase ver- 
ursachten Ausdehnungen und Zusammenziehungen des Rohres 
gehen gleichmüfsig vor sich, während beim geschweifsten 
Rohre die stets etwas spródere Schweifsnaht unter diesen Ver- 
änderungen mehr leidet als die nachgiebigeren Wände und 
dadurch auf kürzere Lebensdauer des Rohres hinwirkt, auch 
wenn die Schweifsung völlig gelungen ist. Ist diese aber 
nicht ganz tadellos, so bilden die angedeuteten Veränderungen 
die erste Ursache des Aufreifsens in der Naht: 

4) in der besseren Bearbeitbarkeit. Infolge des ausge- 
zeichneten Materials sind die nahtlosen Rohre so zähe, dass 
man sie beliebig mit angestauchten Verstärkungen, Auf- 
weitungen, Einziehnngen oder Börtelrändern versehen kann, was 
bei geschweifsten Rohren in dieser Vollendung unmöglich ist, 

Auch der Herstellungspreis nahtloser Siederohre weicht 
beigleichhoch gestellten Anforderungen nicht wesent- 
lich von dem der geschweilsten Rohre ab. Die Fabrikation 
geschweifster Rohre wird nur dann billiger, wenn die An- 
forderungen an die Materialeigenschaften, an die Beschaffen- 
heit der Oberfläche und an die Druckhóhe sehr gering sind, 
wie z. B. bei Gas- und Wasserleitungen. Vielfach können die 
sehr hohen Anforderungen, welche neuerdings gestellt werden, 
überhaupt nur durcht nahtlose Rohre erfüllt werden. 

Unter allen Umständen ist der Erzeugung nahtloser Rohre 
gegenüber der von geschweiísten ein Vorteil eigen, nämlich 
die Verwendbarkeit härteren Materiales, das, wenn Eisen in- 
betracht kommt, auch zugleich das festere, aber hinsichtlich 
der Schweifsung das unverlässlichere ist. Dieser Umstand 
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blöcke werden zunächst unter der Schmiedepresse durchge- 
arbeitet und dann nach dem Pressverfahren behandelt. Da- 
durch wird bereits einem einfachen Massivrohre ein hoher 
Grad von Widerstandsfühigkeit gegenüber innerem Druck ver- 
liehen. Die Zusammenstellunz aer Kanone aus Seelen- und 
Mantelrohr (beide nach dem Ehrhardtsehen Verfahren erzeugt 
und durch Schrumpfung mit einander verbunden) gestattet eine 
noch wesentlich erhöhte Beanspruchung des fertigen Rohres. 

Die Kanonenrohre weisen insbesondere folgende Vor- 
züge auf: 

Die Leistungsfühigzkeit ist im Verhältnis zum Rohrgewicht 
wrofs; 

durch die Kompression der inneren Rohrschichten wird 
die Innenoberlläche ganz besonders hart und dicht, sodass sie 
der inechanisehen Einwirkung der sehr heifsen und hochge- 
spannten Zersetzungsgäase der neueren VPulversorten vorzüg- 
lich widersteht. 

Am Schlusse erwähnt Redner. auch demmächst über das 
neue Schmitzsche Verfahren zur Herstellung von Kompound- 
Rohren, welche den nahtlosen Rohren vollkommen ebenbürtig 
sind, berichten zu wollen. 

In der Erórternug des Vortragxes wird betont, dass von 
einer allgememen Verwendung der nahtlosen Rohre noch der 
verhältnismäfsig hohe Preis abhält,. Auch sei die Talange für 
Rohre von gröfserem Durchmesser nur gering (bei 200 mui 
(mr, 3m). 


Eingegangen 29. November t599. 
Bezirksvercin an der niederen Ruhr. 
Besichtigung des Schiffshebewerkes bei Henrichen- 
burg am 11. Oktober 15:57. 

Es hatten sich 270 Mitglieder und Gäste eingefunden, die 
von Herne aus in 3 Dampfern den Dortmund- Kus-Nanal ent- 
lane zum Hebewerk fuhren. Dort wurden die Dampfer zu 
eleicher Zeit eingeschleust und mit ihren Insassen gehoben, 
worauf das Bauwerk unter der freundlichen Führung der 
VMerren Oberbauwart Koch, Bauwart Langfritz und Ingenieur 
Verborg besichtigt wurde. 


Sitzung vom 8. November 1599 zu Duisburg. 


Vorsitzender: Hr. Liebig. Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 78 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des bedeutungsvollen Ereig- 
nisses, das sich bei Gelegenheit der Hundertjahrteier der 'l ech- 
nischen Hochschule in Charlottenburg vollzogen hat, nämlich 
der Gleichstellung der technischen M issenschaften mit den 
Universitätswissenschaften, die ihren äulseren Ausdruck durch 
die Verleihung des Promotionsrechtes findet j: | i 

Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Joh. Körting aus Hannover (Gast) über Fort- 
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hilft man sich bei grófseren Viertaktmaschinen dadurch, dass 
man die Maschinen mit mehreren Cvlindern ausstattet, ein 
Hülfsmittel, das bis zu einem gewissen Grade als brauch- 
bar erachtet werdeu muss, obwohl nicht zu verkennen ist, dass 
die Bauart der Maschine verwickelter wird. 

Die liegende Anordnung herrschte bei den Gasmaschinen 
bislang vor; mafsgebend dafür sind die beim Viertakt erfor- 
derlichen grofsen Gewichte, die bequeme Uebersicht und die 
bessere Schinierfühigkeit des Kolbens. Immerhin fehlt es nicht 
an Versuchen, auch stehende Gasmaschinen zu verwenden. 

Der Gang der Maschinen wurde in früherer Zeit gauz 
allreınein dadurch gere;elt, dass man je nach Bedarf die An- 
zahl der Füllungen des Cvlinders mit brennbarem Gemisch 
vermehrte oder verminderte, oder, wie man es bezeichnete, 
mit aussetzenden Ladungen arbeitete. Dass damit eine Un- 
regelmäfsigkeit des Maschinenganges verbunden ist und die 
Verwendung solcher Maschinen z. B. für Erzeugung elektri- 
scher Energie höchst ungünstig, ja geradezu unthunlich wird, 
leuchtet ein. Man hat dann in Ähnlicher Weise wie bei den 
Damptfinaschinen versucht. mit veränderlichen Ladungen zu 
arbeiten, deren Stärke sich der Kraftleistung anpasst. Die 
ersten Versuche dieser Art führten indessen zu einem sehr 
hoben Gasverbrauch bei geringerer Belastung; auch gelang 
es nieht, die schwachen Gemische zur Entzündung zu bringen. 
leute ist es aber geglückt, Verfahren praktisch durchzu- 
führen, welche bei veränderlichen Ladungen den gleichen 
eünstiren Gasverbrauch, ja noch besseren aufweisen, wie bei 
unveränderlichen Ladungen. 

Die Anwendung höherer Pressungen für das zur Explosion 
bestimmte Gemisch hat eine Verminderung des Gasverbrauches 
zur Folge gehabt. 

Zur Zündung der Ladungen dienen in neuerer Zeit fast 
ausschliefßslich entweder sogenannte Glühzünder, d. h. von 
aufsen erhitzte Körper, deren Inneres mit der Ladung in Be- 
rührung gebracht wird, oder elektrische Induktionsapparate. 

Mit der Umdrehungsgesceh windigkeit der Maschinen ist man 
wohl hauptsächlich zur Erzielung billiger Verkaufpreise in 
letzter Zeit in die Höhe gegangen und der praktisch möglichen 
Grenze nahe gekommen. 

Der Ungleichförmirkeitsgrad der Gasmaschinen kann, sp. 
tern es sich um Maschinen, die nicht mit aussetzenden Ladun- 
een arbeiten, handelt, beliebig hoch gehalten. werden. Ein 
erundsätzlicher Unterschied gegenüber Dampfmaschinen ist 
nicht vorhanden, nur muss man besonders bei Viertaktma- 
schinn mit einem Cylinder sehr schwere Schwungräder an- 
wenden, wenn mau hohe Gleichfórmigkeitsgrade erzielen will. 
Aus diesem Grunde geht man bei den Gasmaschinen nicht gern 
so hoch, wie es im allgemeinen bei den Dampfmaschinen 
Brauch ist. 

Der bedeutungsvollste Vorteil der Gasmaschinen, welcher 
ihre Einführung für grolse Kräfte gefördert hat, ist die bei 
weitem höhere Ausnutzung des zur Verfügung stehenden 
Heizwertes als in der Dampfmaschine. Weiter ist auch noch 
der Umstand günstig, dass der Verbrauch grofser und kleiner 
Gasmaschinen an Wärme verhältnismäfsig viel weniger ver- 
schieden ist als bei grofsen und kleinen Dampfinaschinen. 

Für kleinere Betriebe auf dem Lande treten die zur 
Klasse der Gasmotoren gehörigen Verbrennungsmaschinen für 
ttüssige Brennstoffe (Benzin, Benzol, Petroleum, Spiritus usw.) 
hinzu, für grófsere industrielle Zwecke sind von Bedeutung 
die Kraftgasbetriebe, die in neuerer Zeit sehr günstige Er- 
gebnisse erzielten. Als Versuchszahlen, stammend von klei- 
neren städtischen Elektrizitüitswerken, die Gebr. Körting aus- 
geführt haben, sind die Folgenden interessant: Der Verbrauch 
von Brennstoff(Gemisch von Koks und Anthrazit) für 1 PS,-Std 
betrug in Weimar 0,59 kg. Wunstorf 0,35 kg, Wolmirstädt 
0,12 kg (bei halber Leistung 0,58 kg). Im Leuchtgasverbrauch 
ist inan bei den besten Maschinen schon bis unter 400 ltr pro 
PS -Std gekommen. 

Die Reparaturbedürftigkeit von guten Gaskraftmaschinen 
dürtte nicht grófser sein als von Dampfmaschinen, die unter 
gleichen Voraussetzungen gebaut sind. 

Grófsere Gasmaschinen werden jetzt meist mit Pressluft 
angelassen, die man in den Treibcvlinder hineinleitet. 

Für Städte ist der Gasmotorenbetrieb von besonderer Wich- 
tigkeit dadurch, dass die Rauchbelästigung in Fortfall kommt’. 


Sitzung vom 21. November 1899 zu Essen a. d. Ruhr 


in Gemeinschaft mit dem 
Ithein.-Westf. Bezirksverein deutscher Chemiker. 

Hr. Goldschmidt spricht über die Erzielung hoher 
Temperaturen durch. Verbrennen von Aluminium 
und ein darauf beruhendes Sehweifsverfahren. 

Das Goldsehinidtsche Verfahren gründet sich auf die That- 
sache, dass Gemische von Metalloxv den. mit Aluminium in fein 
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gepulvertem Zustande durch geeignete Oxyde leicht entzün- 
det werden können und sich unter aufserordentlicher Wärme- 
entwicklung in Metalle und Aluminiumoxvd (Korund) um- 
setzen’). Diese Reaktion kann in Tiegeln vorgenommen werden, 
einerseits zur Darstellung kohlefreien Chroms und Mungans, 
anderseits zum Schweifsen. Wenn die Masse feuerflüss:: wird, 
so schwimmt der Korund oben. Beim Abguss erstarrt er so- 
fort und umhüllt schützend ein vorhandenes, umgossenes Me- 


tallstück (Schienenprofil), das vom nachfliefsenden Eisen auf 


Schweifshitze erwärmt wird. Durch Druckvorrichtungen kön- 
nen beim Umlegen einer geeigneten Form zwei Metallenden 
geschweilst werden. 

.Das Problem der Schienenschweifsung wurde bei der 
Essener Strafsenbahn bereits in Anwendung gebracht, und die 
Ergebnisse sind günstier. Es ist dies auch durchaus verständ- 
lich, wenn man die überraschend einfachen Vorbereitungen 
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und Einrichtungen und die geringe Anzahl Arbeiter sieht, die 
dabei erforderlich sind, Umstände, die das Goldschmidtsche 
Schweißsverfahren vor allen anderen auszeichnen. 

Aber auch ein zweites, neues Verfahren: das Stumpf- 
schweilsen von Eisenrohren, erweckt Interesse, Es hat sich 
herausgestellt, dass Rohre. die nach diesem Verfahren ge- 
sehweifst sind, einen außerordentlich hohen inneren Druck 
aushalten und eine Dichte haben, die dureh Flausch- oder 
Muffenverbindung nicht erreicht werden kann. 

Auch hier ist die Einfachheit des Schweifsvertahrens, das 
in jeder Rohrlage möglich ist und geringen Raum erfordert, 
überraschend. FE 

Fine dritte Anwendung des Vertahrens ist die für Aus- 
besserungen von Stahlforinguss, Aufschweifsen von Warzen 
auf Platten, Ausbessern der letzteren, wenn sie fehlerhaft 
sind, usw. Hier muss der sich bei der Reaktion bildende Ko- 
rund in fenerflüssigem Zustande abgelassen und das übrig 
bleibende Eisen aufgegossen werden. 


 Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Mechanik. 


Die charakteristischen Parabeln des einfachen gleich- 
mäfsig belasteten Balkens. Von Jolles. (Z. Math. Phys. 1900 
Heft 1 S. 1/9 mit 1 Tat.) Bewegt sich über einen gleichmäfsig be- 
lasteten Balken eine Einzellast, so liegt das gröfste Moment stets 
innerhalb einer mittleren Strecke des Balkens. Stellung und Gröfse 
des Maximalmomentes lassen sich zeichnerisch mit Hülfe von Momenten- 
parabeln bestimmen. Diese Konstruktionen sind für den Fall einer sich 
über den Balken bewegenden Einzellast, zweier Einzellasten und einer 
von einer Seite auf den Balken aufgeschobenen gleichmälsig verteilten 
Belastung durchgeführt. 


Materialkunde. 


Repeated stresses. Von Sondericker. II. (Enz. Rec. 
13. Jan. 1900 S. 39/40*) S. Zeitschriftenschau v. 3. Februar 1900. 


Weitere Studien Über Schienenstahl mit besonderer 
Berücksichtigung des basischen Martinstahles. Von 
v.Dormus. Forts. (Baumateriallenk. 99 Hett 25/26 S. 381/87) S. 
Zeitschriftenschau v. 18, Nov. 99. Forts. folgt. 


Beiträge zur Lósungstheorie von Eisen und Stahl. Von 
v. Jüptner. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 20. Jan. 1900 S. 
2931) Betrachtungen über die Schinelzpunktkurve der reinen Eisen- 
Kolilenstoff-Legirungen. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


The standardisation of screw threads. Forts. (Engng. 
26. Jan. 1900 S. 110/11*) Besprechung der bislang üblichen Gewinde: 
Whitworth, Armengaud, Bodmer, Derris Poulot. Forts. folgt. 


Zerspringen cines Schwungrades. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 15. Jan. 1900 S. 34*) Ein geteiltes Sgpeichizes Riemenscheiben- 
Sschwungrad von 3100 mm Dmr. zersprang, indem zwei einander gegen- 
über liegende Kranzstücke, welche die Verbindungen enthiclten, neben 
den Armen zerbarsten. Die Ursache des Bruches war nicht zu ermitteln. 


The Mossberg roller bearings. (Engng. 26. Jan. 1900 S. 
133%) Ausführungen der Mossberg Roller Bearings Co. in London, 
bei welehen Rollen in einer Hülse derart angeordnet sind, dass sie an 
beiden Seiten überstehen und sich gegen die Achse und den Lager- 
körper anlegen. Für Drücke in der Richtung der Achse sind kegel- 
lórninige Rollen strablenförmig zwischen zwei Auflarerflächen angeordnet. 


Dampfkraftanlagen. 


Die Berechnung der Feuerungen. Von HBraufs. (Ge- 
sundhtsing, 31. Jan, 1900 S. 17/21) Berechnung des Schornsteinzuges, 
des Schornsteinquerschnittes, der Rostfliche und der Temperatur des 
aus dem Brennstoff strömenden brennenden Gase. 


Improvements in steam boilers, and the brick settings 
of same. Von Barnet le Van. (Trans. Am. Soc. Mech. Eug. 99 
N. 25/124*) Der cylindrische mit einem Dampfsammler versehene 
Flammrohrkessel ist nach der Feuerreite zu etwas gesenkt, um die gröfste 
Wärme auf die gröfste Wassermenge einwirken zu lassen. Im Anschluss 
an die Beschreibung des Kessels bespricht der Verfasser die Nachteile, 
die durch unzweckmáfsige Einmauerung der Kessel entstehen; er 
schreibt auch insbesondere die vermehrte Rauchentwicklung diesen Uin- 
stande zu. ' 
: The generation and utilization of steam by the Lykens 
Valley Coal Company and Summit Braneh Coal Company, 
Dauphin County, Pa. Von v. Norris. (Traus. Am. Soc. Mech. 


Eng. 99 S. 50/94* mit 1 Taf) Um den Kohlenverbrauch der Diinpt- 
kraftanlagen der beiden Bergwerksg£esellschaften festzustellen, wurden 
eingehende Versuche gemacht, die näher beschgieben und deren Ergeb- 
nisse in umfangreichen Tabellen zusammengestellt sind. Meinungs- 
austausch. 

Note sur les dispositions à prendre pour arriver, à peu 
de frais et en utilisant les installations existantes, à la 
production et à l'emploi économique de la vapeur. Von 
Walther-Meunier. (Bull. Mulhouse Nov.-Dez. 99 S. 324/32) Auf- 
zählung einer Reihe von Vorschriften für die Konstruktion, die Auf- 
stellung und den Betrieb von Kesseln, Rohrleitungen, Dampfmaschinen 
und Ueberhitzern. 

Explosion in einer Dampfmühle zu Splitter. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfin. 15. Jan. 1900 S. 34 35) Ein seit 14 Jahren im Be- 
trieb befindlicher Einflammrohrkessel für 7 Atm Betriebsdruck explo- 
dirte, ohne dass eine besondere üufsere Ursache vorzelegen hätte. Die 
Untersuchung ergab, dass der Grund in der geringen Zähigkeit und 
der zu schwachen Bemessung der Kesselbleche zu suchen war. 


Valve gear of the Willans engine. Von Svenson. (Trans. 
Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 42;49*) Die beiden Cylinder der stehenden 
Verbundmaschine sind über einander angeordnet. Die gemeinschaftliehe 
Kolbenstange ist hohl und in Zwischenräumen mit Oeffnungen versehen. 
In ihr arbeitet der Schleber, der aus mehreren über einander befind- 
lichen Kolben besteht, welche die Dampfeinströmung in die Cylinder 
durch die Kanäle in der Kolbenstange regeln. Meinungsaustausch. 


Die Erweiterung des Temperaturgefälles der Dampt- 
maschine. Von Stetefeld. (Z. Külte-Ind. Jan. 1900 S. 6/14*) 
Nach einem Ueberblick über die auf diesem Gebiete bisher gemachten 
Versuche werden die von Prof. Josse an der Behreudschen Kaltdampt- 
inaschine vorgenommenen Untersuchungen besprochen. Forts. folet. 


Explosionsmotoren und andere Würmekraftmaschinen. 


Test of agasengine. Von Robertson. (Engng. 26. Jan. 1900 
SN. 135/10*) Ausführliche Wiedergabe des in Jeitschriftenschau von 
13. Jan. 1900 erwähnten Vortrages. 


Kältemaschinen. 


Versuche an Kühlmaschinen verschledener Systeme tin 
praktischen Betriebe. Von Lorenz. (Z. Killte-Ind. Jan. 1900 8 
1/6*) Bericht über eine Reihe vom Verfasser anzestellter Dante: 
versuche, — Erórterungen. der Versuchsverfahren: Der E der 
Rülteleistung dureh. die Eiserzeugung ist ungenau und führt zu eini 8 " 
malsen zuverlässigen Ergebnissen nur daun, wenn der Berne. 
stand streng gewahrt wird. Lässt sich dieser nicht erhalten Ke SE 
Abkühlverfahren möglich; hierbei wird aur kurze Zeit ter A ^s 
tung aller Aufseren Wärmequellen der Verdampfer allein gekthl pcd 
sich ein Erwárinungsversuch schliefsen kann: ae 
Werten lässt sich die Kiltelefstung ermitteln, 


‚ woran 
aus den erhaltenen 
Forts. folet, 


Lager. und Ladevorrichtungen. 


A belt conveyor for foundation work 
MEI ( N. 1 i * à Yi n H N g 
1 00 N. 28/29*) Der Fördı rriemen läuft anit 106 m/min G . 
Se dae befördert stündlich 230 cbin. Er wird N eschwindig. 
scheibe von 1,2 Me v ; N einer Riemen. 
2 1,2 m Dmr., die von einer Eineylindermas 'hine i SH : 
gesetzt wird, angetrieben. S “schme in Umlaur 
A contractor’s transfer bridge 
S. 30*) Die 22 m lange und 


. (Eng. Rec, 13. Jan. 


(Eng, Ree, 13. 


Jan. 1900 
Am dungzs- 


DI ` 
ha m breite 
I und Ladebrücke 
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für Schiffe ist an der Kalmauer mit zwei Gelenken befestigt und 
hängt an 2 Seilen, die über Rollen laufen, welche an 2 auf dem Kai 
befindlichen Pfeilern angebracht sind. Die Seile sind am Ende mit 
Gewichten versehen, um die Last der Brücke auszugleichen. 


Messgeräte. 


Cleveland Institution of Engineers. (Engineer 26. Jan. 
1900 S. 103/04) Auszügliche Wiedergabe eines Vortrages 
l.uftpyrometer init selbstthätiger Anzeigevorrichtung. 

Ripper’s mean-pressure indicator. (Engincer 26. Jan. 1900 
S. 101%) Im Anschluss an die in Zeitschriftenschau v. 6. Jan. 1900 
beschriebene Vorrichtung ist ein von Schäffer & Budenberg in Man- 
chester für denselben Zweck gebauter Druckanzeiger dargestellt. Hier- 
bei steuert der Druckuntersc! ied beim Umkehren der Kolbenbewegung 
selbstthätig zwei in die Dampfleitungen eingeschaltete Ventile um und 
bewirkt so, dass die Arheitspressung wie auch der Gegendruck stets mit 
demselben Manometer verbunden ist. 


über ein 


Metallbearbeitung. 


: Machine à cintrer les tubes des chaudiéres multitubu- 
laires. Von Brille (Rev. ind. 27. Jan. 1900 S, 34 mit 1 Taf.) Die 
Maschine biegt gleichzeitig drei Röhren, und zwar in kaltem Zustande, 
ohne dass die Röhren ausgefüllt werden müssen. Als Lehrbogen dienen 
entsprechend profilirte Halbeylinder verschiedenen Durchmessers, um 
welche die Röhren mittels cincr Walze heruingebogen werden. 

The pressing of steel; with especial reference to 
economy in transportation. Von Loss. Schluss. (Journ. Frank- 
lin Inst. Jan. 1900 S. 26/40*) S. Zeltschriftenschau v. 20. Jan. 1900. 


Holzbearbeitung. 


Die Methoden der Konservirung des Holzes. Forts. (Bau- 
materlallenk. 99 Hett 25°26 S. 397/402) S. Zeitschriftenschau v. 
27. Jan. 1900. Schluss folgt. 

Die Entwicklung der Holzbearbeitunesmaschinen. Von 


Aehle. X. (Z. Werkzeugm. 25. Jan. 1900 S. 169/70) S. Zeitschriften- 


schau v. 21. Okt. 99. 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider & Coin works at Creusot. LXXVII, 
(Engng. 26. Jan. 1900 S. 112/14*) S. Zeitschriftenschau v. 27. Jan. 
1900. 


"Elektrotechnik. 


Optische Methoden zu Wechselstromuntersuchungen. 
Von Seefehlner. Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 28. Jan. 1900 
s. 55/59*) Nachtrag, enthaltend Darstellung und Erläuterung zahl- 
reicher photographischer Kurvenaufnahmen. 

Ueber die graphische Darstellung des Verlaufes von 
Wechselastrómen längs langer Leitungen. Von Breisig. (Elek- 
trot. 'Z. 25. Jan. 1900 S. 87/92*) Der Verfasser geht im Gegensatz 
zu der bisher üblichen Rechnungsweise nicht von den theoretisch zu 
ermittelnden Werten für den Ohmschen Widerstand und die Selbst- 
induktion einer Leitung aus, sondern entwickelt für den Verlauf der 
Spannung und der Stromstärke längs der Leitung Formeln, deren An- 
wendung für jeden besonderen Fall die Messung dreier Impedanzwerte, 
des scheinbaren Isolationswiderstandes der Leitung, ihres scheinbaren 
Leitungswiderstandes und der Impedanz des am Ende der Leitung 
angeschlossenen Apparater, erfordert. Die graphische Darstellung der 
Formeln führt zu verhältnismäfsig einfachen Kurven, EEN 
Spiralen, aug denen für jede Stelle der Leitung die Werte für Strom- 
etärke und Spannung zu entnehmen sind. Die Anwendung des Ver- 

urch Beispiele erläutert. 
m, der eebe ee, Von Heubach. (Elek- 
trot. Z. 25. Jan. 1900 S. 73/78*) Die Untersuchungen erstrı cken sich 
auf den Fall, dass die Schlüpfung der Motoren grüfser als 100 prt 
ist, was eintritt, wenn das Lastmoment grófser als bir vom un jh 
entwickelnde Drehmoment ist, sowie auf den Fall, dass der nod s 
eine äufsere mechani:che Krait gezwungen, schneller als d bas 
d. h. negative Schlüpfung bezw. Voreilung hat. Anhand Sé ey e - 
schen Diagrammes8 wird ein graphisches Verfahren N ism e 
Verhalten der einzelnen malsgebenden Gröfsen bei den o BL 
Grenzfüllen zu verfolgen. Zuerst werden dte Mehrphaseninotoren be 
m. A der Leistung von Pufferbatte- 
m UR Kohn. (Elektrot. Z. 25. Jan, 1900 S. 78/80*) Entwick- 
De, raphischen Verfahrens, um die Wechselwirkung zwischen 
ne d einer parallel geschalteten Akkumulatorenbatterie zu 
einer Dynamo ne der Vvreinigung der Charakteristiken der Batterie und 
bip MUN d eine resultirende Charakteristik gewonnen, aus der 
eg raverlauf bei wechselnder Stromstärke und der Anteil der 
ui ee Dynamo an der Stromlieferung für das Netz hervorgeht. 
don en > Einfluss von Spannungsänderunen und Aenderungen 
Ww efter wir n der Pufferbatterle besprochen und die zweckmälfsire 
E Ree Pufferhatterie für einen gegebenen Stromverbrauch 
emessung : . 
d Ee Company's plant. Von 

TN Ee E 13. Jan. 1900 S. 26/289) Die An- 

Fargo und Foote. (Eng. Rec. S . 


lagen nutzen das Gefälle des Kalamazoo-Flusses von 7 m Höhe in 8 
Wasserrädern aus, Die Räder sitzen auf einer gemsinschaftlichen Welle, 
die unmittelbar mit. einer 1500 KW-Wechselstromdynamo gekuppelt ist, 
in der bei 180 Min.-Umdr. Strom von 2300 V Spannung erzeugt wird. 
Dieser Strom wird in drei 500 KW-Umformern auf 25000 V gebracht 
und nach 2 Unterstationen geleitet, wo die Spannung in 2500 V und 
demnächst in 230 V für Beleuchtungszwecke, bezw. in 375 V für Kraft- 
zwecke umgewandelt wird. 

Electrical equipment of United States government 
powder factories, (Engng. 26. Jan. 1900 S. 115 18*) Kurze Dar- 
stellung der elektrischen Einrichtungen für Kraftübertragung und Be- 
leuchtung in den Pulverfabriken in Indian Head, Santa Cruz und Pi- 
nole, die von der Westinghouse Electric & Manufacturing Co. hergestellt 
sind. Sie verwenden Wechselstrom von 400 V, der für Uebertragung 
nach entfernt liegenden Gebäuden auf 1100 V umgeformt wird. 

Neuer selbstthätiger Spannungsregulator. Von Dick. 
(Elektrot. Z. 25. Jan. 1900 S. 80/83*) Darstellung eines vom Ver- 
fasser angegebenen und von der Akkumulatorenfabrik Wüste & Rup- 
precht ausgeführten Spannungsreglers, der parallel zum Erregerkreis 
von Gleich- oder Wechselstrommaschinen eingeschaltet wird und auf 
konstante Klemmenspannung arbeitet. Innerhalb eines Solenoids be- 
wegt sich ein in Quecksilber eintauchender Eisenkern. Die Höhe des 
Quecksilberspiegels ist abhängig von der Stellung dieses Eisenkernes. 
Die Lamellen des Regulirwiderstandes stehen mit dem Quecksilber in 
Kontakt, sodass die Gröfse des eingeschalteten Widerstandes von dem 
Stande des Quecksilbers abhängig ist. Die Konstruktion des Reglers und 


seine Anwendung, insbesondere bei parallel geschalteten Maschinen, 
sind eingehend beschrieben. 


Beleuchtung. 


Vorrichtung zum selbstthätigen Umstellen von Gas- 
hühnen zu vorher bestimmten Zeiten. (Journ. Gasb. Wasserv. 
27. Jan. 1900 S. 80/81*) Bei der von der Firma F. Frister iu Berlin 
hergestellten Vorrichtung ist der Hahn der Lampe mit einem Uhrwerk 
in Verbindung gebracht, das ihn öffnet und schliefst. 


Gasbereitung. 


Ueber die Gewinnung von Leuchtgas aus Koksöfen lu 
den Vereinigten Staaten, N.-À. Schluss. (Journ. Gasb. Wasserv. 
27. Jan. 1900 S. 73/76*) Besprechung der Vorteile bei der Herstellung 
von Leuchtgas in Otto-Hoffmann-Oefen gegenüber den Retortenüfen und 
Wassergasanlagen. 

Die zweite internationale Acetylen -Ausstellung in 
Budapest (1899). Von Neudeck. Schluss. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 26. Jan. 1900 S. 57/60*) S. Zeitschriftenschau v. 27. Jan. 1900. 

The Dellwik-Fleischer water-gas process. (Engng. 
26. Jan 1900 S. 118/19*) Darstellung und Besprechung des Verfahreus 
und Bericht über eine Reihe ausgeführter Anlagen. 


Heizung und Lüftung. 


Ventilation and heating of the Rockwood Pottery, Cin- 
cinnati. (Eng. Rec. 13. Jan. 1900 S. 38/39*) Das zweistöckige Ge- 
bàude bedeckt 18 x 32 m Grundfläche. Die Aufsenluft wird durch ein 
Gebläse einem Dampfheizkörper zugeführt und nach der Erwärmung in 
den verschiedenen Räumen der beiden Stockwerke verteilt. 


Wasserversorgung. 


Das zweite Wasserwerk der Wiener Hochquellenleitung 
im X. Bezirk (Favoriten). Von Borkowitz. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 26. Jan. 1900 S. 53/57* mit 4 Taf.) Die 4 liegenden 
Pumpmaschinen, die in zwei Gruppen angeordnet sind, leisten zusammen 
bei rd. 50 Min.-Umdr. 180 PS und fördern rd. 70 ltr/sek in den 
270m hoch gelegenen Behälter des gemauerten Wasserturmes. Die 
beiden Galloway-Kessel arbeiten mit 8 Atm Dampfdruck und haben Je 
52 qm Heizfläche. Die Anordnung und Einrichtung der Gebäude und 
die Konstruktion des Wasserturmes sind kurz beschrieben. Die Ergeb- 
nisse von Lelstungsversuchen an den Pumpmaschinen sind in Tabellen 
zusammengestellt. 

The water-works of Portland, England. (Eng. Rec. 13. Jan. 
1900 S. 32/33*) Das Wasser wird einem 50 m tiefen Brunnen von 
2 m Dmr. entnommen, durch 2 Pumpen in einen gemauerten, gedeckten 
Behälter geschafft und von hier für den Verbrauch abgegeben. Der 
kreisförmige Behälter hat 27,4 m Dmr.; seine Innenwände sind mit 


einer dicken Schicht Zementmörtel bekleidet. Der Brunnen liefert tig. 
lich 1824 cbm. 


Abwässerung. 


The Scott-Moncrieff system of sewage disposal. (En: 
gineer 26. Jan. 1900 S. 90/91*) In einem gedeckten gemauerten Be: 
hilter sind durch eine Zwischenwand 2 Kammern geschaffen worden. 
Die Abwässer gelaugen zuerst in die vordere Kammer. Hier betindet 
sich auf einem eisernen Gitter eine Schicht Steine, an denen sich die 
festen Bestandteile der Abwässer absetzen. Durch ein Rohr gelangt 
die Flüssigkeit nun in die zweite Kammer, wo sie mehrere Kokstilter 
durchfliefst. Das so teilweise geklürte Wasser wird endlich auf ver 
hältniemäfsig kleine Rieselfelder verteilt, Die aus der Filterkammer 


N 
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herausströmende Flüssigkeit soll vollständig geruchlos und bakterien- 
frei sein. In Tabellen sind die Ergebnisse von verschiedenen Ver- 
suchen mit diesem Verfahren zusammengestellt. 

The sewerage of Edinburgh, Scotland. Von Fuertes. 
(Eng. Rec. 13. Jan. 1900 S. 29/30*) Die Abwässer der Stadt werden 
zumteil uninittelbar in mehrere in den Firth of Forth mündende 
Flüsse geleitet, zumteil auf Ricselfelder abgetührt. In den Figuren 
«ind Konstruktionseinzelheiten der Kloaken dargestellt. 

Sewage disposal at Alliance, O. (Eng. Rec. 13. Jan. 1900 
"o 31/32) Die Abwässer werden in 3 gemauerten Behältern von je rd. 
550 cbm Fassungsvermögen mittels einer Kalklösung gereinigt. Das 
keklärte Wasser wird in den Mahoning-Fluss geleitet. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 
Gusseisen für Dampffässer. (Mitt. Prax. Dampfk. Dainpfm. 
15. Jan. 1900 S. 27) Bescheid des Ministers für Handel und Gewerbe 
an eine Kesselfabrik über die Verwendung des Gusselsens zu Mann- 
lochverschlüssen, die nur in Ausnahmefällen gestattet sein soll. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Note sur un mémoire de M. Cazalet, concernant l'oeuvre 
bordelaise des bains-douches à bon marché. Von Schoell- 
hammer, (Bull. Mulhouse Noe, Deg, 99 S. 281/92 mit 2 Taf. Be- 
richt über ein in Bordeaux eingerichtetes Brausebad mit 12 Zellen; 
jede Zelle hat einen besonderen Ankleideraum, der so geräumig ist, dass 
sich eine zweite Person darin entkleiden kann, während die erste die 
Brause benutzt. Angaben über Brausebadanlagen in andern Städten. 


Bergbau. 


Die Sümpfung des Tiefbaues des Königlichen Stein- 
koblenbergwerkes bei Ibbenbüren. Von Sobbe. (Z. Berg- 
Hütten-Sal.-Wes. 99 Heft 5 S. 334/74* mit 2 Taf.) Bericht über die 
bei einem Wasserdurchbruch getroffenen Anstalten. In einen freien 
Schacht wurden Abteufpumpen hinabgelassen, die von einer übertage 
aufgestellten Verbund- Tandemmaschine von Haniel & Lues in Düssel- 
dorf getrieben wurden. Die Sumpfwasser wurden in Teichen geklärt. 
Die Einzelheiten der Arbeiten sind eingehend beschrieben und die An- 
ordnung der Maschinen auf den Tafeln dargestellt. Die Kosten sind 
in Tabellen aufgezählt. 

Benzinlokomotive für Grubenbetrieb. Von Braun. (Z. 
Berg-Hütten-Sal.-Wes. 99 Heft 5 S. 374/81 mit 1 Taf.) Ausführung 
der Dentzer Gasmotorenfabrik mit 2 Treibachsen für 500 mm Spur- 
weite. Auf dem Rahmen ist ein liegender Viertaktmotor von 155 mm 
Cyl.Dmr. und 240 mm Hub aufgebaut, der die Achsen mittels Zahn- 
radvorgeleges antreibt. Die Betriebskosten sind eingehend berechnet 
und mit den Kosten des Pferdebetriebes verglichen, wobei sích erglebt, 
dass bei Leistungen über 50 tkm täglich die Benzinlokomotive vorzu- 
ziehen ist. 

Der Unglücksfall im Gotthardschacht der Cons. Paulus- 
Hohenzollern-Steinkohlengrube bei Beuthen O/S. am 18. Juli. 
Von Steinhoff. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 99 Heft 5 8. 315/23 mit 
1 Taf.) Bericht über den Unfall, der durch selbstthätiges Auslösen des 
Zellen aus dem Sellschloss und das Versagen der Hoppeschen Fall- 
dics verursacht wurde. Vorschläge, um ähnliche Unfälle zu ver- 
Dien, 


Aufbereitung. 

The Sturtevant centrifugal crushing rolls. (Eng. Rec. 
18. Jan. 1900 S. 41*) In einem Gehäuse liegen einander zwei rotirende 
Scheiben gegenüber, die je von einem Radkranz umgeben sind, der 
sich exzentrisch zur Scheibenachse verschieben kann. Je gröfser die 
Umdrehungszahl der Scheiben ist, desto mehr vergröfsert sich auch die 
Exzentrizität der beiden Radkränze, bis ihre Flächen sich berühren. 
Das zu zerkleinernde Material wird von oben durch einen Trichter 
zwischen die beiden Radkränze geschüttelt. 


Eisenhüttenwesen. 

Fabrikation und Verwendung von Tiegelgussstahl. Von 
Thallner. (Mitt. Prax, Dampfk. Dampfm. 15. Jan. 1900 S. 28/34*) 
Anhand der auf der Bismarckhütte üblichen Arbeltsverfahren werden die 
Herstellung und Vorbereitung der zur Tiegelstahlfabrikation dienenden 
Rohstoffe, das Schmelzen des Stahles und die Weiterverarbeitung der 
es Stahlhlócke unter dem Dampfhammer beschrieben. Weiter- 
i dus die Abhängigkeit der physikalischen Eigenschaften des Stahles, 
nsbesondere der Härte und der Zähigkeit, von dem Kohlenstoffgehalt 
Und der Gefügebeschaffenheit erörtert. l 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 
er eu in railway bridge design and manufacture. 
veto = (Engineer 26. Jan. 1900 S. 83/84) Der Verfasser er- 
Steier : gemeinen den Bau von Eisenbahnbrücken in englischen 
om wirtschaftlichen Standpunkte aus. 
" UE of Civil Engineers. (Engineer 26. Jan. 1900 
ca szügliche Wiedergabe eines Vortrages über die Drehbrücken 
en Weaver-Fluss bei Northwich. 
Neubau zweier Elbbrücken bei Magdeburg. Von Peters. 


Zeitachriftenschau. 


MD NENNEN RENE EAN) E 


195 


— 


Schluss. (Zentralbl. Bauv. 27. Jan. 1900 S. 41/43*) ee 
sprechung des Entwurfes der Dortmunder Union für die Nordbrücke. 


Eisenbahnwesen. 


Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. 
mann. Forts. (Schweiz. Bauz. 27. Jan. 1900 S. 35/38*) 
der Fahrdrahtleitung, der Luftweichen und der Schienenrückleitung. 


Forts. folgt. . 
Train resistance due to rail sanding. (Engineer 26. Jan. 


1900 S. 103) Die Versuche wurden auf den Strecken der Chicago, 
Burlington and Quincy-Elsenbahn gemacht und hatten den Zweck, den 
Kraftverbrauch von Lokomotiven zur Ueberwindung des dureh Sand- 
streuen geschaffenen Zuschlagwiderstandes festzustellen. Die Ergebnisse 
der Untersuchungen sind in Tabellen und Schaulinien zusammengestellt, 

Die Bodasche Theorie der Schaltung elektrischer 
Blockwerke. Von Krejsa. Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 28. Jan. 
1900 S. 59/60*) S. Zeitschriftenschau v. 27. Jan. 1900. 


Von Tho- 
Einzelheiten 


Motorwagen und Fahrräder. 


Kugellager und Rollenlager für Motorwagen und Fahr- 
räder. Forts. (Z. Werkzeugm. 25. Jan. 1900 S. 177/795*) S. Zett- 
schriftenschau v. 28. Okt. 99. Forts. folgt. 

Traction mécanique sur rails et sur routes pour les 
transports en commun. Von Périssé und Godferneaux. (Mém, 
Soc. Ing. Civ. Dez. 99 S. 766/840* mit 2 Taf. u. Jan. 1900 S. 1/76*) 
Beschreibung der Bauart verschiedenartig betriebener Wagen für Per- 
sonenbeförderung nebst Angaben über Anordnung und Betrieb der Mo- 
toren: Strafsenbahnen und Omnibusse mit Dampf-, Druckluft-, Gas und 
elektrischem Betrieb. Kettenbahnen, Motorwagen für privaten Gebrauch. 
Bericht über die vom Automobile-Club de France veranstalteten Wett- 
bewerbe für Motorwagen bei Versailles und Zusammenstellung der An- 
schaffungs- und Betriebskosten. 

Générateurs et moteurs électriques. Forts. (Rev.ind. ?7. Jan. 
1900 S. 35/36) Die elektrischen Verhältnisse der Motoren; die Wie- 
dergewinnung der lebendigen Kraft des in Bewegung befindlichen 
Wagens in Form elektrischer Energie. Forts. folgt. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Escalier mobileà mouvement continu pour l'exposition 
de 1900. (Rev. ind. 27. Jan. 1900 S. 33/34*) Die Einrlchtung soll den 
Verkehr mit den Gallerien der Maschinenhalle vermitteln: auf ciner 
Ebene mit einer Neigung von 1:3 bewegt sich init Hülfe von Walzen 
ein 0,6 m breites und 24 mm starkes gespanntes Förderband mit 
0,6 m/sek Geschwindigkeit. Erfahrungen mit einer ähnlichen Vorrich- 
tung im Magazin du Louvre. . 


* 


Btrafsenbahnen. 


Les transports en commun dans Paris et sa banl kene. 
Von Jean. Forts. (Génie civ. 27. Jan. 1900 S. 197/200*) Com- 
pagnie generale parisienne de Tramways (Anciens Tramways-Sud) ; 
Compagnie des Chemins de fer Nogentais, Forts, folgt. 


Bchiffs- und Seewesen. 


Beitrag zur Theorie des Wasserwiderstandes der Schiffe 
Vou Schunke. (Marine Rdsch. Febr. 1900 S. 203/22*) Der Verfasser 
unterzieht die Auffassungen von Scott Russel, Reed, Froude Rankine 
usw. einer kritischen Besprechung und erörtert im allgemeinen das 
Wesen des Widerstandes schwimmender Körper. Er folgert aus seinen 
Ausführungen, dass als Wasserwiderstand eines in Fahrt befindlich 
Schiffes nur die Vermehrung des Druckes auf das Vorschiff und dis 
Mittelschiff sowie dle Druckverminderungen auf das Hinterschiff an n 
sehen werden können. Wellen und Wirbel, die den eingetau a 
Schiffskórper nicht in dieser Welse beeinflussen, kommen seiner A e i 
nach als Wasserwiderstand nicht inbetracht. nn 
Der Norddeutsche Lloyd und sel 
RR dM »Kaiser Wilhelm der e e 
. Jan. 1900 8. 53/60*) a 3 
Se A / : S. Zeitschriftenschau v. 3. Febr. 1900. 
Four-cylinder triple ex ansion 
States cruiser »Denvere, UE 26. Pa een 
Die nebeneinander angeordneten Cylinder haben 457 737 und 2 pu 
mm Dmr. Die Nlederdruckcylinder legen an beiden Seiten dee 


Erd- und Wasserbau. 


Difficult dredging (Eng. Rec. 18 
2 ; . 15. Jan. 1900 S. 38) 
Bericht über die Arbeiten bei der V vius 
See e ertlefung des Hafens von Wooda 
Underpinning shop walls (En 
] E. Rec. 13. Jan. 1 ) 
Um die Philadelphia and Reading - Eisenbahn 9 bis So a 
der 16. und 22. Strafse in Philadelphia hindurchzuführen w d 
24,5 m breiter und 7,3 m hoher Schacht herzustellen, Um jed S fa 
für die obenliegenden Häuser auszuschliefsen, wurden die Ab o a. 
während der Ausschachtarbeiten besonders kräftig ausgefüh De 
zelheiten sind eingehend beschrieben. SE 
Calcul des murs de souténement em cas de sütehar 
1 ges 


area e — 
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4uelconques, Von Pichault. (Mém. Soc. Ing. Civ. Dez. 99 S. 844/46) 
Berichtigungen zu dem in Zeitschriftenschau v. 21. Okt. 99 besproche- 
nen Aufsatz. 

The Challenge screens and conveyors. (Eng. Rec. 13. Jan. 


| 
| 
| 


1900 S. 41*) Die Vorrichtung, die zum Sieben von Sand und Kies 
dient. besteht aus einem Holzgerüst, auf dem sich mehrere Siebkasten 
befinden, welche von einer Dampfmaschine in hin- und hergehende Be- 
wegung versetzt werden. 


Rundschau. 


. Die Verwaltung der Schweizerischen Nordostbahn hat 
die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winter- 
thur mit der Herstellung von 20 Verbund Schnellzugloko- 
motiven, Fig. 1 bis 3'), beauftragt, deren Konstruktion in 


er Bezichung von bekannten Formen abweicht. Die Cy- 
rmöglicht worden ist, dass 
h aufsen gekröpft hat. Der Kessel be- 
d ist für einen Betriebsdruck von 15 Atm 
Seine Rostflüche beträgt 2,18 qm, seme gesamte 


bestimmt, > i 
Heiztláche 125,5 qm. Die Nietnähte sind doppelt, in der Längs- 


manch 
linder liegen innen, was dadurch e 
man den Rahmen nac 
steht aus Flusseisen un 


riehtung ist doppelte Laschennietung ausgeführt. Der Kessel 
hat keinen Dom, sondern nur einen niedrigen Aufsatz von 
Rotguss auf dem Mantel der Feuerbüchse, an dem die Stutzen 
für die Injektoren, die Luttpumpe und die Dampfheizung be- 
festigt sind. Vorn ist der Kessel an einem mit den Cylindern 
aus einem Stück gegossenen Aufsatz befestigt, hinten ruht er 

verschiebbar auf dem Rahmen. ` ` 
Die. beiden Cylinder von 460 bezw. 650 mm Dmr. und 
vn mm Hub sind aus einem Stück gegossen. In die Aus- 
strömung des Hochdruckcylinders ist das Anfahrventil ein- 
vebaut, ein dureh einen Differenzialkolben gesteuertes zwel- 
sitziges Ventil, das bei ausgelegter Steuerung durch. an 
Kesseldampt zurückgeschoben wird und den Abdampt e 
Hochdruckcylinders in den Schornstein treten lässt, E 
Frisehdampf nach dem Niederdruckeylinder bezw. dem Auf- 
Bein Zurücklegen der Steuerung unter 70 pCt 


ner eht. D M 
d nnd rd der Kolben vorgeschoben, schliefst den Weg zum 
e 


S in ab, öffnet den nach dem Aufnehmer und schliefst 
Geer des Frischdampfes zum Niederdruckeylinder ab. 
Die Lokomotive ist mit einer W estinghouse-Bremse ver- 
welche mit Hülfe von S Klötzen auf die Triebräder 
Der Tender ist dreiachsig; seine Räder werden ent- 
tels der [.uftdruckbremse oder dureh eine Hand- 
Mit der Lokomotive ist der Tender durch 
unter welcher eine Not- 


sehen, 
wirkt. V 
weder m : 
bremse gebrems*. 
eine Schraubkupplung verbunden, 


!) Schweizerische Bauzeltung 30. Dezember 1899 S. 255. 


kupplung angebracht ist. Das Dienstgewicht der Lokomotive 
beträgt 50 t, das des Tenders 29 t. Die Schweizerische Loko- 


motiv. und Maschinenfabrik hat bis jetzt 12 Stück abgeliefert. 


Dem Entwurf des neuen Flottengesetzes ist von der Reiebs- 
regierung eine Schrift über die Steigerung der deutschen See- 
interessen in den letzten Jahren beigefügt worden, der wir 
zumteil im Auszuge die folgenden Mitteilungen über die 
Entwicklurg des deutschen Schiffbaues entnehmen. | 


, Der Aufschwung des deutschen Schiffbaues zu seiner 
jetzigen Bedeutung hat sich seit der Begründung des Reiches 
und dem Ausbau der deutschen Kriegsflotte vollzogen. Mit 
dem durch den Chef der Admiralität General v. Stosch auf- 
gestellten Grundsatze, die deutschen Kriegsschiffe auf deutschen 
Werften und mit deutschem Material zu erbauen — trotz zu- 
nächst erheblicher Opfer der Kaiserlichen Marine —, wurde 
den Werften und Hüttenwerken eine reichliche Beschäftigung 
gesichert; auch wurden durch die hohen Anforderungen des 
Kriegsschiffbaues einerseits die Werften an zuverlässige Arbeit 
gewöhnt, anderseits wurden die Hüttenwerke dahin gedrängt, 
ihre Fabrikate den gesteigerten Ansprüchen entsprechen 
ständig zu verbessern. Infolgedessen blieben die zum Kriegs- 
schiffbau herangezogenen deutschen Werften sehr bald nicht 
auf die Aufträge der deutschen Admiralität beschränkt, son- 
dern konnten auch für fremde Nationen Kriegsschiffe auf 
Stapel setzen; so traten sie in einer verhältnismäfsig kurzen 
Zeit erfolgreich in den allgemeinen Wettbewerb des Schiff- 
baues ein. Die Aktiengesellschaft »Vulcan« erhielt bereits im 
Jahre 1883 von der chinesischen Regierung den Bauauftrag 
für zwei Panzerschiffe und einen geschützten Kreuzer, denen 
im Jahre 1587 zwei Panzerkreuzer folgten. ' Fast zu gleicher 
Zeit errang die Firma F. Schichau in Elbing mit dem Bau 
von Hochseetorpedobooten Weltruf und erhielt alsbald fast 
von allen Kriegsinarinen der Welt Aufträge auf "Torpedoboote. 
Später schloss sich die Germania-Werft diesem Wettbewerbe 
mit Torpedojägern und geschützten Kreuzern an; für alle 


E 


—  ——— illl. 
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diese Kriegsschiffe wurde die Geschützarmirung von Fried. 
Krupp und die Torpedoarmirung von der Berliner Maschinen- 
ban-À.-G. vorm. L. Schwartzkopff geliefert. 

Nicht ganz so schnell vermochten die deutschen Wertten 
im Handelsschiffbau nach Uebergang zum Eisenschiffbau den 
Kampf mit dem englischen Wettbewerb aufzunehmen. Eines- 
teils konnten sie mit den englischen Werften im Anfange in- 
bezug auf Preis und Lieferzeit nicht wetteifern, da die Ma- 
terialpreise in Deutschland erheblich höher waren und die 


deutschen Walzwerke noch nicht schnell und inannigfaltig- ge- 
nug liefern konnten, an- 


dernteils bestanden lang- 
jährige geschäftliche Be- 
ziehungen der grófseren 
Reedereien mit den 
Schiffbaufirmen Eng- 
lands. Erst nachdem im 
Jahre 1579 der Einfuhr- 
zollfürSchiffbaumaterial 
aufgehoben war und die 
deutsche Maschinen- 
und Eisenindustrie sich 
soweit entwickelt hatte, 
dass sie dem Schiffbau 
zu hülfe kommen konn- 
te, begann auch für den 
Handelsschiffbau in 
Deutschland eine gün- 
stigere Zeit. Zwar ver- 
ursachten zu Anfang der 
80er Jahre die Einfüh- 
rung des Siemens-Mar- 
tin-Flusseisens und die 
Steigerung der Kessel- 
spannung bis zu 10 und 
15 Atm für die Bauaus- 
führung mancherlei An- 
stände, die naturgemüfs 
den Wettbewerb mit den 
englischen Werften 
Doch vermochte der Han- 


abermals ungünstig beeinflussten. 
delsschiffbau seit dem Jahre 1886 mit dem Bau der ersten 


Subventionsdampfer, welche gesetzmäfsig auf deutschen 
Werften zu erbauen waren, festeren Fufs zu fassen, umso- 
mehr, als durch weitere Gründungen von gröfseren Werften 
der Jahresumsatz an Schiffbauten erheblich gesteigert werden 
konnte. Zu gleicher Zeit wurde auf eine Vermehrung der 
Dockgelegenheiten für Schiff- und Maschinenreparaturen Be- 
dacht genommen. Früher wurden die Schiffe deshalb mit 
Vorliebe im Ausland ausgebessert, weil dort für ihre Unter- 
suchung erfahrene Fachleute der Klassifikationsgesellschaften 
zur Verfügung standen. Nach Beschaffung genügender 
heimischer Docks, und seitdem der Germanische Llovd als 
Rlassifikationsgesellschaft bei den deutschen Reedereien all- 
emeine Anerkennung gefunden hat, kommen Dockungen 
eutscher Schiffe im Auslande nur vereinzelt vor. 

Vom Jahre 1890 ab begann ein weiterer bedeutender 
Aufschwung des deutschen Schiffbaues durch die Steigerung 
der Bauten für die Kriegs- und die Handelsmarine; es wurden 
4 Panzerschiffe der »Brandenburg« - Klasse und das erste 
Dreischraubenschiff »Kaiserin Augusta, in Bau gegeben. Die 
deutschen Reedereien vergröfserten sich; die Hamburg- 
Amerika-Linie und ‘der Norddeutsche Lloyd nahmen den 
Schnelldampferbetrieb auf und gaben in kurzer Zeitfolge 
dem Vulcan 4 Schnelldampfer in Auftrag. Es trat sowohl 
in der Kriegs- als auch in der Handelsmarine das Bestreben 
auf, die Geschwindigkeit der Schiffe erheblich zu erhöhen, so- 
dass sich die Leistungen der Maschinenanlagen der Panzer- 
schiffe und Kreuzer bis zu 10000 und 12000 PS steigerten, 
während sie bei den Schnelldampfern von 9000 plötzlich auf 
12000 und 16000 PS stiegen, um schliefslich bei dem Schnell- 
dampfer »Kaiser Wilhelm der Grofse« auf 28000 und bei 
»Dentschland« auf 33000 PS anzuwachsen. 

Die günstigen Erfolge, welche die vom Vulcan in den 
Jahren 1889 bis 1891 fertig gestellten Schnelldampfer zu ver- 
zeichnen hatten, führten im Jahre 1895 zum Bau des Schnell- 
dampfers »Kaiser Wilhelm der Grofse«, der als das glin- 
zendste Zeugnis für die Leistungsfähigkeit des deutschen 
Sehiffbaues hingestellt werden muss. Abgesehen davon, dass 
seine Geschwindigkeit zur Zeit noch von keinem andern Schnell- 
dampfer erreicht ist, ist auch auf englischen Werften bis- 
her kein Schnelldampfer ähnlicher Gröfse in der kurzen Zeit 
von 18 Monaten fertiggestellt worden. 

Neben den Schnelldampfern für die Amerikafahrt mussten 
auch für die neugeschaffene Subventionsdampferlinie nach 

tasien neue Dampfer in Bau gegeben werden, und so wurden 


Rundschau. 


| 


197 


immer mehr deutsche Werften zum Bau grófster Fracht- und 
Personendampfer herangezogen. Damals führte auch die 
Firma Blohm & Voss die Verlängerung der Subventionsdampfer 
»Preufsen«, »Bayern« und »Sachsen« aus. Die ganze Ent- 
wicklung gab alsbald dem Norddeutschen Lloyd sowie der 
Hamburg-Amerika-Linie Veranlassung, eine gröfsere Zahl von 
kombinirten Fracht- und Personendampfern von bisher nicht 
üblichen Gröfsenverhältnissen fast durchweg auf deutschen 
Werften erbauen zu lassen. 

Der Bau der vier Schiffe der Brandenburg-Klasse war 
für die deutsche Industrie insofern von besonderer Bedeutung, 
als die Firma Fried. Krupp dadurch zur Errichtung eines 
Panzerplatten -Walzwerkes angeregt wurde, nachdem die 
Dillinger Hüttenwerke bereits seit Mitte der 70er Jahre die 
Fabrikation von Panzerplatten aufgenommen hatten. Dieser 
Industriezweig nahm nunmehr in Deutschland einen derartig 
schnellen Aufschwung, dass bereits ein Panzerschiff der Bran- 
denburg - Klasse mit verbessertem Panzer versehen werden 
konnte. Im Jahre 1894 unterzog Krupp eine nach eigenem 
Verfahren hergestellte gehärtete Nickelstahlplatte der Be- 
schiefsung, welche alle bisher gefertigten Panzerplatten hinter 
sich liefs. Das 1594 in Bau gegebene Linienschiff »Kaiser 
Friedrich III« konnte schon mit dem neuen Panzer ausge- 
rüstet werden. Seitdem haben die genannten Werke ihre 
Betriebseinrichtungen für die Panzerplattenfabrikation so- 
weit gesteigert, dass sie jährlich zusammen 11000 t Panzer 
platten fertig stellen können, eine Menge, welche dem Ge- 
samtbedarf für 4 Linienschifle und einen grofsen Kreuzer 
entspricht. 

Wenngleich fast die Hälfte der deutschen Werften Privat- 
eigentum ist, sodass eine genaue Feststellung des in ihnen ange- 
legten Kapitals nicht möglich sein wird, so giebt doch die 
folgende Zusammenstellung ein übersichtliches und einiger- 
mafsen zuverlässiges Bild von der Entwicklung der deutschen 
Privatschiffswerften für den Bau von eisernen Seeschiffen. 


ee re | 

Bestand | Zahl der ' Arbeiter- Patent- | 

im Jahre | Werften in , zahl | Hellimges slips | Docks 

t 

1870 T 4800000 2800 | 16 9 2 
1580 18 15300000 8500 47 5 9 
1590 25 36100000 21800 103 | 9 17 
1900 39 EE 27 


66100000 37750 154 
| : . 


Hiernach ist im letzten Jahrzehnt die Arbeiterz 
pCt, die Zahl der Werften um 52 pCt gestiegen. Die Ent 
wicklung der Maschinenkraft lässt sich nicht vollkomihen 
feststellen, doch ist sie ganz gewaltig und ergreift immer 
weitere Zweige des Betriebes. So ist in letzter Zeit der Ma- 
terialtransport auf den Werften, im besonderen von den Werk- 
stitten bis zum Einbau auf der Helling, mit Hülfe von M 
schinen erheblich vervollkommnet worden Auch fi den 
elektrische Kraftübertragung, sowie Druckwasser- und Dn ; = 
luftbetrieb auf den Werften in weitesten Mafse Ei dee 
Ende 1838 wurde von den 21 gröfsten W ft lie Lern 
der Maschinen auf 16000 PS bei einer ANO ueri 
angegeben. Die hauptsächlichen Stelperunten lica d 
der zweiten Hälfte des Jahrzehnts und zwar h P ge 
Steigerung von 1$97 bis 1900 in noch Se e SH aig 
Mafse geltend gemacht als von 1894 bis 1897. Re 


. „Für den Bau von Schlachtschj 

no END Werften 1894 erst 2 Werten T SE 
> weitere hinzugenommen, und bii 8€; 1597 wur- 

noch eine fünfte hinzutreten. Für den n kurzem wird 

e 1896.97 6 Werften zur Verfügung: q von Kreuzern 

SEH ere Schnelldampfer wurden 1894 96 Tur m 1200 werden 

geoaut, 1526/95 auf 2 Werften. In Zukunft ena diner Werft 


dafür vorhanden sein. G werd 
l . Grofse Passagier. en 4 oder 5 
bauten 1594 5 Wer ften, 1897 9 Werften, orl! "acht 
) rden 14 


imstande sein. 


Nach den Aufstell 
ung 
Germanischen Lloyds ne Bureaus Veritas 


ampfer 
hierzu 


m e .. an j us o 
über 100 t, Segelschiffe über 50 t) fertig elschiffen (Dampfes 
1894. Schiffe To 
1588 . 7 '- - $3 81 000 
1807 . | 57 c c A4 80 000 
1888 rr A 153 000 
mn 2.7 104 153 000 
m Ende 1599 im Bau !) i E 000 
250.009 


Y Segelschiffe nur über)100% 


poc 


- 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Gesamtleistung des deutschen Seeschiffbaues im ein- 
zelnen zeigt die nachstehende Uebersicht. 


p— ——————————— en 


fertig gestellte Schiffe 


1898 


1899 
Zahl Brutto Maschinen! Zahl Brutto | Maschinen- 
der Reg. leistung der Reg.- leistung 
Schiffe Tonnen PS; Schiffe| Tonnen | PS; 
| 
1. Schichau-Elbing . 10 1604 13 480 
2. Schichau-Danzig. | 2 989 | 1480 do | 22444 | 78 7607) 
3. Klawitter . . . 9 | 2297 2 580 7 1750 2 300 
4. Johannsen. . . 5 704 357 A 329 560 
5. Vulcan-Stettin . 3 32 220 30 300 , 5 | 15 249 44 000 
6. Oderwerke. . . 16 4 357 3 460 19 |. 4952 5 490 
7. Nüske . . . . 5 1572 1 390 4 | 1575 1355 
8. Neptun. . . . 11 . 14202 6 750 ' 10957 , 4300 
9. Koch . . . . 8 8 133 3 110 19 — 6201., 2600 
10. Howaldt . . . 17 | 17 081 10 825 18 9 907 7 223 
11. Germania . . . 1 1020 6 500 4 2 662 11 060 
12. Flensburger Ges. . 15 82 099 14 210 | 7 24 298 11 300 
13. Blohm & Voss . 5 48 464 20600 ' 18 | 423397 15 150 
14. Reiherstieg . . 2 10 636 4 800 2 8 742 5 200 
15. Stülcken . . . 20 903 1878 19 833 885 
16. Brandenburg . . 9 896 550 4 853 180 
17. Janssen & Schmi- 
linsky .| 12 | 500 1 840 7 420 , 1275 
18. Holtz-Harburg . 41 | 750 1 773 i 
19. Weser . . . . 9 1 660 790 5 7 427 11 030 
20. Vulean-Vegesack . 11 4 393 4 970 9 7 186 4 200 
21. Tecklenborg . . 3 | 9059 4 025 | 10 9 961 4 800 
22. Wencke . . . 5 581 70 6 654 ` 560 
23. Seebeck . . . 11 | 5107 2 730 | 9 | 5 509 3 910 
24. Rickmers . . . 4 2697 | — 5 4 756 | — 
95. Meyer- Papenburg 8 2085 | 1900 4 835 | 570 
26. Wichhorst - Ham- | 
bug. . . . 8 382 90 26 4 287 | 520 
27. Fechter-Königsberg 7 1 229 2 220 4 762 | 1400 
28. Schümer & Jensen- ! 
Tönning . - 4 575 ` 415 6 666 130 
29. Merten-Danzig .| 12 337 417 16 851 375 
30. Kremer - Elmshorn 9 546 ` 100 8 493 200 
31. Thormälen - Elms- 
horn. . . ù 19 956 30 3 147 — 
329. Renck-Harburg . 8 1675 — | 
- Hammel- 
M a à 3 332 — 4 238 — 
| 
= 3 200 480 4 70 | 660 
. Stocks & Kolbe- 
i "See Ple Mg = 3 TER 
m T a 4 | 215 420 4 281 | 590 
97. Schneider Memel . | ' 2 65 114 = p | = 
38, Thyen-Brake . iq S | d 4 x 


39. 


Cassens-Emden . 


e 


1) Höchste englische Leistung 1898: 68110 PS. 


| 


1) Leistungen des deutschen und des englischen Schiffbaues 1898 und 1899. 


Eisenschiffbauer, getreten. Es handelt sich beim eigentlichen 
Schiffbau um etwa 50 pCt gelernte Arbeiter und 50 pCt Hand- 
langer, während in Schiffsmaschinenbau, Schmiede, Kessel- 
schmiede, Kupferschmiede, Giefserei und Modelltischlerei fast 
durchweg gelernte Arbeitskräfte beschäftigt sind. Die ge- 
lernten Arbeiter gehören zu den bestgelohnten Arbeitern der 
Metallindustrie und damit zu den bestgelohnten industriellen 
Arbeitern überhaupt. 


In den Hülfsindustrien des Schiffbaues ist in den letzten 
Jahren ein bedeutender Fortschritt zu verzeichnen. Während 
vor etwa 10 Jahren unsere Werften die sogenannten Fittings, 
d. h. die Ausrüstungsgegenstände, wie Winden, Spills, Pum- 
pen, Klosetts, Kombüsen, Fenster usw., entweder mit grofsen 
Kosten selbst anfertigen oder aus England beziehen mussten, 
können diese jetzt zum gröfsten Teil von deutschen Sonder- 
fabriken geliefert werden. Die Leistungsfähigkeit der Fabriken 
hat sich sogar für einzelne Gegenstände soweit gesteigert, 
dass englische Werften damit versehen werden konnten. 
Einen ganz besonderen Ansporn erhielt die Möbelindustrie 
sowie überhaupt das Kunstgewerbe Deutschlandsdurch die 
fortgesetzt ihm zufliefsenden Aufträge für die Ausstattung der 
Wohn- und Gesellschaftsrtume auf den neueren Schnell- 
dampfern. 


Die deutsche Schiffbauindustrie entwickelte sich so schnell, 
dass es der deutschen Hüttenindustrie nicht leicht wurde, den 
Materialbedarf zu befriedigen. Noch immer wird ein nicht 
unerheblicher Teil des Schiffbaumaterials aus England be- 


2) Wachstum des deutschen und des englischen Schiffbaues 
von 1898 zu 1899. 


p————— IUUD dÓ201..1.;SELLLLULLLC.LOLLLEELUEOUOOLUbUàóÓDGüRL6óR€«—  ——Ía—: 


E ps ig. | Zunahme 1899 Tonnengehalt | Zunahme 1899 
E 8 
bauten gegen 1898 der Schiffbauten gegen 189 
1898 | 1899 | Zahl | pCt 1898 | 1899 | Zahl | pCt 
ln en: AM 
Deutschland | 335 ` 39,7 | 219608. 


468 133 | 
England . | 


247397 |27789| 12,1 
1211 | 1299 | 88 


12,1 1671217 | 1753757 82540| 49 


3) Grófse der in Deutschland und England gebauten 
Schiffe. 


REM aaan 
Mr M eege ae 


Deutschland England 
Zahl der Schiffe von TE RN | ERES 
1898 1899 1898 | 1899 
| E 
500 bis 1000 Reg. Tonnen . . . 38 44 50 | 53 
1000 » 2000 00» 20 20 79 | 79 
2000 » 3000 » &- owe AR 10 8 90 53 
3000 » 4000 » Tr 8 2 146 | 137 
4000 » 5000 » 3 3 81 , 38 
5000 » 6000 » u të 4 6 98 | 14 
über 6000 SET 5 9 49 | 80. 
über 500 Reg-Tonnen . . . | 83 | 87 | 478 | 495 


Von dem gesamten Tonnengehalt entfallen auf 


Tonnengehalt 8 TERES ER 
der gesamten Schiff-|  — ^ , ,.— 7 | 

bauten Dampfschiffe Kriegsschiffe Schiffe für auslándische Rechnung 

1898 | 1899 1898 | 1899 1898 1899 
1898 1899 | = GE mu = 
| t ; pCt t | pCt t | pCt | t | DCL | t | pet t , pCt 

| | | ! 
919608 | 247397| 182941 83,3 215142 | 87,0 38506 18,0 | 13 868 | 5,6 | $5 300.10. 389 675 | 12,4 
Deutschland 1671217 1753757 1636260 98,0 11717174 97,9 193353 11,86 Ä 169 492 | 9,7 ` 391 504 | 24,4 | 356 483 21,2 

Eugland. +. * | | e ) 


agli beiterverhältnisse ist zu bemerken, dass 
Bezüglich den DENE von gelernten Handwerkern heran- 
es konnte. An die Stelle der früheren Schiffs- 


| icht ganz entbehren 
ie man zwar auch heute nic 
sci eine neue Klasse von Handwerkern, die 


| 


| 


H 
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zogen, doch steigt der Anteil der deutschen Hüttenwerke an 
den Materiallieferungen. Der Eisenverbrauch des deutschen 
Schiffbaues stellte sich, für Handelsschiffe über 100 Brutto- 
Registertonnen berechnet, etwa wie folgt (0,45 t pro Brutto- 
Reg.-Tonne angenommen): 


rt 
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18980 . . . . . . . 45900t 
1884 . . . . . . . 55350 » 
1595 . . . . . . . 36400 » 
1596 . . . . . . . 36000 » 
1897 . . . . . . . 68850 » 
1898 . . . . . . . 68890 » 
1599 . . . . . . . 859500 » 


Einen Vergleich des deutschen und des englischen Schiff- 
baues in den Jahren 1898 und 1899 gestatten die Zusammen- 
stellungen 1 bis 3!): 

Im ganzen dauert die Zunahme des deutschen gegenüber 
dem englischen Schiffbau an. Von 1890 bis 1898 ist die 
Beteiligung Englands am Weltschiffbau von 81,1 auf 75,4 pCt 


zurückgegangen, während der Anteil Deutschlands während - 


dieser Zeit von 6,5 auf 12,8 pCt gestiegen ist. 

Die Beteiligung der deutschen und englischen Werften 
an den Lieferungen auf dem Weltmarkte sind aus der neben- 
stehenden Zusammenstellung ersichtlich. 

Die Entwicklung des deutschen Schiffbaues ist jedoch 
noch nicht zum Abschluss gekommen; vielmehr sind bereits 
für die kommenden Jahre bedeutende Erweiterungsbauten im 
Gange, die bis zum Jahre 1905 die Inbetriebnahme von allein 
31 Hellingen zum Bau der grófsten Schiffe gestatten werden. 
Nach Fertigstellung dieser Erweiterungsbauten wird sich das 
Anlagekapital der Schiffswerften nach den bisher feststehen- 
den Plänen noch um rd. 40 Millionen A erhöht haben. 


D Die englischen Zahlen beziehen sich auf die innerhalb des 
Jahres vom Stapel gelaufenen, die deutschen Zahlen auf die innerhalb 
des Jahres fertiggestellten Schiffe. 

Zu unserm Bericht über die Schwebebahn in Barmen- 
Elberfeld (Z. 1900 S. 130) tragen wir nach, dass das Tragewerk 
der Bahn von der Vereinigten Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg A.-G. 
ersonnen und ausgeführt ist; die eigenartige Bauart der Lüngs- 


! 


i 
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——Ó———— — —— ————M— 
Tonnengehalt der für fremde Rechnung 
gebauten Schiffe in 


PERS BB Se 


für Deutschland 


— — —À —— i 


1898 `. 1899 1898 | 1899 
— ''— — — — —— — P —— — € —ÁA———€——— — —É án 
| 


391 504 | 356 483 


England 


fremde Rechnung überhaupt 35 300 | 30 675 
darunter für: | 
Deutschland . : = | zs = 70 648 
Deutsche Kolonien CES 79 597 -— — 
England . . . . 18 | — | — — 
Englische Kolonien — 1450 |; 21285 14 999 
Russland . 12 330 6 945 28 327 8 440 
Dänemark ; Ek 5 156 6 891 | 89 527 18 393 
Schweden und Norwegen 1 597 10 585 64 452 | 22 604 
Holland E 3 620 — | 21590 | 17617 
Oesterreich-Ungarn X | 37 | 6 735 | 13 328 
Frankreich — 17 4612 i 4285 
Spanien b t auo EEN 266 — 4 224 25 584 
Portugal (und Kolonien) . . — 46 | 4 250 — 
Belgien 157 302 ' 9828 ı — 
Rumänien 2 213 | — 2 400 — 
Griechenland $^. s — i| — 3 430 — 
Südamerika . . . . . . 4 . 2377 6 107 6 036 
Zentralamerika . pos 148 -- — -— 
Vereinigte Staaten. . . . — — 4161 3450 
Japan . ep A. me ou 1 327 7 200 60 711 49 880 
China . o o x 035 7 469 — 20 624 300 
— | 169 — — 


Kongostaat . . . . . . | 


träger ist der Firma in Deutschland und im Auslande durch 
Patente (D. R. P. 91642) geschützt. 
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Z. 1900 S. 50 1. Sp. Z. 11 v. o. lies: 35 statt: 85. 
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Kl.14. Nr. 105714. Doppeldampfpumpe. H. Schreiber, Schlan 
(Böhmen). Die Kolben der beiden Dampfeylinder m,n steuern sich in 
bekannter Welse selbst um, indem sie durch ihre schrägen Flächen 
die an den Hubenden angebrachten Ventile anheben und dadurch mittels 
der Steuerkolben die Verteilungsschieber g umstellen. Um nun das Spiel 
beider Kolben nach Be- 
darf von einander ab- 
hängig oder unabhängig 
machen zu können, ist 
noch ein fünftes Ventil 
b angebracht, das frü- 
her geöffnet wird und 
durch ein Rohr c mit 
der Rückseite des Steuer- 
kolbens verbunden ist, 
sodass der Kolben in sn, 
bevor er sich selbst um- 
steuert, die Umsteuerung des Kolbens in » herbeiführt. Stellt man jedoch 
den Dreiwegehahn d so um, dass c, mit c verbunden und die Eröffnung von 
b unwirksam wird, so steuert jeder Kolben 
sich selbst um, und man kann (zur Ausbes- 
serang usw.) eine der Pumpen ausschalten. 


Kl. 14. Nr. 105331. Doppelschieber- 
steuerung. J. Fries XVI, Grofs-Um- 
stadt. Der durch ein Exzenter wic ge- 
wöhnlich bewegte Grundschieber a nimmt 
den Deckschieber b auf seinem ganzen 
Wege mít, so lange der vom Regler 
durch die Stanre d eingestellte An- 
schlag c in der Mittellage bleibt; b wird 
aber durch seine schrägen Kanten 7, g 
zur Verengung bezw. Wiedererweiterung 
der Durchgangöffnungen ‚auf a ver- 
schoben, sobald c in der Pfeilrichtung 
bezw. umgekehrt verstellt wird. 


Kl. 19. Nr. 106526. Sohienenstols- 
verbindung. J. Schuler, Bochum. 
In den Flügellaschen 7 sind unter dem 
Stofs Aussparungen a angeordnet, durch 
die ein keilförmiger Dübel d gesteckt 
wird, der die Schienen zum gemeinsamen 
Niedergehen unter dem Druck des Rades 


zwingt. 
Kl. 21. Nr. 108398. Ausschalter. M. 


H Böninger, Köln a/Rh. Anstelle der 
Ausschalter, die die Stromleitung unter- 


e à Ka 


| 


brechen und bei hohen Spannungen lästige Lichtbogen erzeugen, wird 
in den Strom ein sogenannter Halbleiter eingeschaltet, der ihn nur 
leitet, wenn er warm ist. Als Wärme- 
quelle kann ein Nebenstrom benutzt 
werden. 


El. 20. Nr. 107149. Stromab- 
nehmer. Société Lombard-Gérin 
& Co., Lyon. Auf dem mittels 
Hängestangen a an dem Seil s aufge- 
hängten Stromleiter c laufen die Ab- 
nehmerrollen e, die durch Leitrollen 
d gegen c gepresst und unabhüngig 
von dem Gefährt von einem beson- 
deren Motor m angetrieben werden. 
Eine Leitungsschnur überträgt den 
Strom von e zum Wagen. 


Kl. 20. Nr. 107150. Btreckenstromschliefser 
Hamburg. Der die Auflaufschiene f tragende 
Achsen g und k in senk- | 
rechter wie in wagerechter 
Richtung drehbar, und f ist 
kellfórmig, sodass ein in 
der einen Richtung kom- 
mender Zug e herunterdrückt 
und zur Seite dreht, wo- 
durch ein Signalstrom ge- 
schlossen wird, während er 
in der audern Richtung fahrend e nur 
wird e stets in die Anfangslage zurück 


Kl. 24. Nr. 106983. Petroleumb 
und A. Fieux, Paris. Der 
Brenner, dem das Petroleum 
unter Druck zugeführt wird 
besitzt ringfürmige, stufenför. 
mig angeordnete und mit 
einander verbundene Zerstäu- 
bungskaınmern f, welche derart 
aus in einander geschraub- 
ten Stücken gehildet werden 
dass man durch Verdrehen 
die ringförmigen Mündungen 
verändern kann. Die lon 
wird dem Verbrennungsraum 
durch eine Anzahl Kanäle i 
sowie durch die im Befesti 
&ungsringe m befindlirhan c... 4 BEE Wa EN ` Game EI e ar mp | en E tege Og 


herunterdrückt. 
gebracht. 


e: " 
nner für Feuerungen. A. Bngno n 
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Naben versehene Blechscheiben durch Verlöten bezw. Ver. 
zinnen befestigt, sodass ein ungehinderter Wärmeaustausch 
zwischen Rohr und Rippen ermöglicht ist. 


Kl. 49. Nr. 105371. Dampfhydraulische Arbeitsma- 
schine. F. Brzóska, Grevenbroich. Der Arbeitsten- 
pel z wird bis zum Beginn des Druckhubes vermittels 
des Dampfkolbens c gesenkt, wobei der Druckkolben f 
aus einem Behälter Wasser nachsaugt. Sodann presst der 
Dampfkol- 
ben f£ ver- 
mittels der Pumpe k auf 
f. Der Rückgang von 
x, f, c, t in die An- 
fangstellung erfolgt um- 
gekehrt. c und t werden 
mittels der gekuppelten 
Schieber a, a, und cines 
selbstthätigen Schieberse 
gesteuert. Werden a und 
a, herunter geschoben, so 
tritt Dampf durch den 
Kanal d von e über c, so- 
dass c und f sich abwärts 


Kl. 35. Nr. 105613. Getriebe für Aufzüge. Fraser 
Electric Elevator Co., San Francisco. Die Last- 
bühne a wird durch einen in sich zurückkehrenden Seilzug 
bewegt, der aus zwei Teilen gebildet ist. wovon der eine 
ein in sich geschlossenes Treibseil d bildet, das mittels 
loser Rollen e, y an die Enden des andern, ein einfaches 
Seil f bildenden Teiles angeschlossen ist. a wird durch 
die verschiedenen Umfangs- 
geschwindigkeiten der bei- 
den von. beliebigen Kraft- 
maschinen getriebenen Schei- 
ben b und c in Bewegung 
gesetzt. 

K1. 46. Nr. 105698. Zünd- 
vorrichtung. F. R. Simms, 
London. Um beim An- 
lassen eine zuverlässige Zün- 
dung zu erzielen, ist der Kontaktbolzen b 
mit einer innen seitlich geren die Zünd- 
stelle bin mündenden Bohrung bı ver- 
sehen, in die man durch den Hahn ( Ben- 
zin oder dergl. einführen kaun; a ist der gesteuerte Kontaktarm. 


K1. 47. Nr. 105301. Schwungradbremse. W. J. Maafsen, Aachen, 


È 
3 
L 


P 


A — — ——— ~: 


und W.Wirtz, Schau- | bewegenund f durch Ven- 
fenberg. Nach der elek- til s Wasser aus dem Be- 
trischen Auslösung der hälter nachsaugt. Sitzt x 
sperrenden Anker di wer- auf dem Werkstück auf, so geht e infolge des unter ihm steigenden 
den zwei am Umfange Dampfdruckes in die Höhe; nunmehr tritt Dampf unter f, wonach k 
des Schwungrades eln- den Druckhub von f bewirkt. Gehen nach 
ander gegenüberliegende Umstellung von a und o die Teile c, f, x nach 
exzentrische Ringe a, die oben und £ nach unten, so öffnet der Dampf- 
auf Exzentern g drehbar druck auf den Schieber z das Ventil 8, sodass 
sind, durch nachspann- das überscbüssige Wasser aus f in den Behälter 

DASS GE > bare Schneckenfedern f entweichen kann. 


oder Gewichte mit dem 
Schwungradkranzein Be- 
rührung gebracht, neh- 
men die Exzenter durch 
Reibung mit und klem- 


El. 58. Nr. 105453. Langstrohpresse. M. 
Schirdewan, Dom. Kricblowitz bei Canth. 
Der Strohschüttler a der Dreschmaschine fördert 
das Stroh auf eine seitliche Plattform b, wo es, 


, so lange der am langsaın auf- und abgehenden 
men dw EE Presskolben e befestigte Schieber d sich unten 

ein, wodurch es ohne Achsendruck und infolge der Lagerung von g auf . ee e 
starken Federn möglichst stofsfrei stillgestellt wird. befindet, vorgepresst wird; dann aber wird es im 


senkrechten Presskanal c auf bekannte Weise in 
Ballen f vereinigt, deren unterster durch die 


Kl 49. Nr. 106849.  Früsen von Stangen. Th. Westphal, 
schräge Wand g nach aufsen geleitet wird. 


‚Kölna/Rh. Die Fräser f sitzen 
federnd an einem Ring A und 


können durch Anziehen der El. 59. Nr. 100377 und 106378. 
Schrauben b - vermittels des Pompe, Ch.L.F.E. Müller, Cbarlot- 
konischen Ringes a nachgestellt tenburg. Um bei schnelllaufenden, z. B. 

" werden. Die Schneidkanten durch Elektromotoren angetriebenen Pum- 
von f sind so gestaltet, dass pen die Füllung des Pumpencylinders 
sie mittels einer Schmirgel- , in der Saugperiode zu sichern, ist der 
scheibe 7 leicht 'nachgeschliffen ` Saugwindkessel X sehr hoch ausgebildet 

werden können. ` . á und mit einem Luftabsaugerohr 4 ver: 
Kl. 49. Nr. 106526. Elektrische Rohrsehweifsmaschine. The ' schen. Letzteres mündet im Sitz des 
Standard Tool Co., Cleve- Saugventiles e, sodass beim Durchfliefsen 
Geek ' Jand (Ohio, V. St. A), Die Schweifs: l des Saugwassers die Luft aus k durch das 
ed & Ka kanten' des Rohres werden von den Saugrohr abgesaugt wird. e wird aın 
eA WE angetriebenen Druckwalzen f und Ende des Saughubes des Pumpenkolbens 
d Bes re Vm j ‚den kupfernen 'Schleppscheiben c a MB cine aii a sitzende federnde 
LJ el, 7 AR en zusammengedrückt' und gleichzeitig Hülse A geschlossen, deren Arme Aı über 
Ti H% mx `g | durch den zwischen e übertreten- das Saurventil e greifen. 
en Zar ubi | rp zx E Sion goce Kl. 87. Nr. 105406. Bandeisen-Be- 
"Bell EN L | u diesem Zweck siud die Schei- festigungszange. G. Dornauf, Frank- 
e ` e 2 a m f uen nee enger roll NN furt a/M. Zur Befestigung von Band- 
i ei -€-— E Kurvenschlitzen d des Ma- eisenstreifen an I- Trügera (für Isola- 
u, einstellbar ge- toren usw.) dient cine Zange mit drei ` 
SEH dureh den Zapfen e drehbar verbundenen 
e,Kl. 49. Nr. 105827.  Nietmaschine. J. Fielding, Belmont hakenförinigen Backen a,b,c, von denen 
(Grfsch. Gloucester, England). Druckluft oder dergl. treibt den Kolben a und c lange Griffe haben. Das an 
d nach vorn und drückt dadurch das Niet zwischen dem Widerlager einem Ende d vorgebogene Bandeisen 
i TREE" P a und dem Stempel e zu- wird durch Anziehen des Doppelhakens 
sammen, während gleich- c an den Träger gedrückt und dann am 
zeitig der in d spielende andern Ende d, durch Anziehen von a 
f Kolben f auf e schlägt. umgebogen. ` 
Für das Spiel von f Kl. 87. Nr. 105361. Bohren paralleler Löcher. E. Kramer und 
wird Druckluft benutzt, C. Bolten, Charlottenburg. Der Bohrer 
welche infolge der Hin- h und ein Führungsstilt d, der beim Bohren 
| | l und Herbewegung von BER Loch in das rher gebohrte 
f abwechselnd durch die Kanäle i, g, m,r ein- und austritt. Wird der vs x d a MERE 
Hahn 4 um 90? gedreht, so entweicht die Pressluft aus der Maschine pi an en 
sodass die Feder 5 den Kolben d behufs Fortnahme des Werkstückes ee ee A ee 
Zürliekschläbt: Stege m angeordnet. Der Steg m kann zur e 


Bestimmung des Lochabstandes auszieh- und 
feststellbar sein, oder d ist auf m in zwei 
zu einander rechtwinkligen Richtungen verschiebbar. 


Kl. 49. Nr. 106368. Rippenrohr. R. Rau, Schiltigheim (Strafs- 
burg LE.). Auf einem glatten Schmiedeisenrohr werden mit gestanzten 
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Das Ingenieurlaboratorium der Kóniglichen Technischen Hochschule zu Hannover. 
Von F. Frese. 


Der technische Versuch hat an der Hochschule in Hanno- 
ver stets Beachtung und Pflege gefunden. In früheren Jahren 
war es namentlich Rühlmann, der grofsen Wert auf den 
Versuch legte, in Wort und Schrift immer wieder auf dessen 
Bedeutung hinwies und selbst im Anschluss an seine Vortrüge 
häufig Ausflüge unternahm, um mit seinen Hörern Unter- 
suchungen an Maschinen usw. durchzuführen. Manche Geräte 
und Vorrichtungen, die noch heute im Laboratorium nützliche 
Verwendung finden, sind schon vor vielen Jahren von Rühl- 
mann beschafft worden; auch ist es seiner Anregung zu ver- 
danken, dass bereits im Jahre 1850 das Lehrfach »Experi- 
mente aus dem Gebiete des Maschinenwesens und der tech- 
nischen Hydraulik« eingerichtet wurde, welches den Zweck 
verfolgte, die Studirenden des Maschinenfaches mit der Ein- 
richtung und IIandhabung der wichtigsten Geräte und Vor- 
richtungen für technische Versuche bekannt zu machen und 
solche Versuche praktisch mit ihnen durchzuführen. Dieses 
Fach wurde von dem Verfasser dieser Zeilen wahrgenommen; 
die Uebungen erstreckten sich auf dynamometrische Unter- 
suchungen an Kraft- und Arbeitsmaschinen und Indikatorver- 
suche, Bestiinmung der Luftmenge in Kanälen und der Wasser- 
menge in Flüssen, Aichung der zugehörigen Messgeräte usw. 

Bei der von Jahr zu Jahr wachsenden Bedeutung des 
technischen Versuches konnte dieses Lehrfach seinem Zwecke 
jedoch nur in sehr bescheidenem Mafse genüge leisten; denn 


` abgesehen davon, dass die im Studienplan für die Uebungen 


angesetzte Zeit viel zu knapp bemessen war, fehlte es auch 
an ausreichenden Mitteln zur Beschaffung von Geräten, nament- 
lich aber an geeigneten Versuchsmaschinen und Arbeits- 
räumen. Dieser Mangel machte sich auch bei allen wissen- 
schaftlichen Untersuchungen, die von den Dozenten der Ab- 
teilung III angestellt wurden, in empfindlichster Weise geltend, 
und so wurde denn der schon lange gehegte Wunsch nach 
Schaffung einer »technischen Versuchsanstalt«, welchem bereits 
im Jahre 1878 gelegentlich des Umbaues des Welfenschlosses 
zur Technischen Hochschule einmal — jedoch erfolglos — 
Ausdruck gegeben war, allmählich immer lebhafter. 

Auf Anregung des Professors Frank, dessen Versuche 
über die Dampfwürme!) aus den angegebenen Gründen in 
ihrer Ausführung mit besonderen Schwierigkeiten verknüpft 
gewesen waren, beschloss daher die Abteilung III im Jahre 
1889 einstimmig, bei dem vorgesetzten Ministerium von neuem 
einen Antrag auf Schaffung einer technischen Versuchsanstalt 
einzureichen. Zwar wurde auch dieser Antrag abgelehnt, 
aber er kehrte seitdem alljährlich wieder, bis die Königliche 
Staatsregierung — bei den inzwischen allseitig laut werdenden 


! 2.1891 a 979. 


| 


Wünschen nach Errichtung von »Ingenieurlaboratorien« an 
den technischen Hochschulen — das dringende Bedürfnis an- 
erkannte und auch der Hochschule in Hannover Mittel für 
den gedachten Zweck zur Verfügung stellte. 

Die in den Etatjahren 1896/97 und 1897/98 bewilligten 
Summen betrugen 35000 AN für die bauliche und 52600 A 
für die maschinelle Einrichtung des Laboratoriums; der letz- 
tere Betrag hat sich später jedoch durch Nachbewilligungen 
auf rd. 85000 A erhöht. 

Der Hauptzweck des neuen Institutes sollte der Unter- 
richt sein; in Rücksicht auf die beschränkten Mittel musste 
man sich deshalb damit begnügen, das Laboratorium so ein- 
zurichten, dass es den Studirenden in ausreichendem Mafse 
Gelegenheit bieten konnte, sich in der Ausführung technisch 
wichtiger Versuche an maschinellen Anlagen zu üben, wobei 

mI D H DÉI D D D l d 
natürlich auch die Möglichkeit, wissenschaftliche Untersuchun- 
gen vornehmen zu kónnen, thunlichst zu berücksichtie 7 
Dagegen konnte die Ausfü E 

ek ie Ausführung von Untersuchungen fü 
Private (Materialprüfungen usw.) als zuweit eehend 5 i si 
nicht mit ins Auge gefasst werden. B ASIEN" 

Mit der Ausarbeitung de i ir di saah , 
eege Kolbe : e die maschinelle Ein- 

uhrung war der Verfasser b 
worden; auch wurde ih : r betraut 
) m die zum 1. Oktober 1896 
richtete Professur für das Ingenieurlaboratori eu einge- 

Nachdem nun das Laboratorium seit due übertragen, 
wesentlichen vollendet ist und bereits aod Zeit im 
Betriebszeit hinter sich hat dürften Dire mehrjährige 
darüber wohl am Platze sein. Den Be Mitteilungen 
hältnismäfsig bescheidenen Mitteln an ©. Ab vet: 
Gebäude mit wenig dazu ere ps und in ein altes 
auch selbstverständlich den Vergleic e See eingefügt — 
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die unter Aufwendung sehr pru as G 
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j Zw. en, nicht auf 
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oe -— emige Angaben über den Umfane q SUE 
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Plan des Ingenieurlaboratoriums der Königlichen Technischen Hochschule zu Hannover. 
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. Materlalprüfmaschine von 


Schenk, 50 t Tragkraft 


. desgl. von v. Tarnogrocki, 
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von Leuner, 3t 
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Winden 
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und Flaschenzüge 


. Gestell zur Untersuchung 


direkt wirkender Winden 


. Leitspindeldrehbank 
. Feilinaschine 
. Fräsmaschine 

Batchelders Zahndruckdy- 


[namomıeter 


. Rieters Zahndruckdyna- 


mometer (im Raum C) 


. gemauerter Wasserbehäl- 


ter von 30 cbm Inhalt 


. schmiedeiserner Wasser- 


behälter von 20 cbm Inhalt 


. Wassermesser 
. Kreiselpumpe 
. Pulsometer (im Raume C) 
. Differenzialpumpe (desgl.) 


. Peltonrad 


[maschine 


. Schnidsche Wasserdruck- 
. Weisbachsche Vorrichtung 


für Wasserausflussversuche 


. Vorrichtung für Luftaus- 


e 
flussverauche 


. Vorrichtung zur Aichung 


von Anemonmetern 


. Gasmaschinenanlage 


= 


8 pferdiger Gasmotor 
Prüzisionsgasuhr 


c Luftuhr 

d Rootsches Gebläse 

e Peltonrad 

f Luftglocke 

a Kühlvorrichtung 

h Ausblasetopf 

i Tisch für Junkers’ Kalo- 


rimeter usw. 


23a atmosphärische Gasma- 


schine (dazu 


b Kühlwasser-Messgefüfs 
?4. Gasuhr für die Gasma- 


schinen [maschine 


25a 3l» pferdige Petroleum- 
b Petroleum-Messgefüfs dazu 


c Kühlwasser- 


» » 


25a 1 pferdige Rider- Heifs- 


luftmaschine [dazu 


b Kühlwasser- Messgefils 
d Dampfmaschinenanlage 
0.5. c Hoch-, Mittel-, Nieder- 


d. e Vermittler 


(druckeylinder 


f Kondensatorluftpumpe 
9 Kühlgefáfs für das Nie- 


derschlagwasser 


AR Messgefäls für das Ein- 


i 


Spritzwasser [densator 
Saughehälter für den Kon- 


k Bremse 


28, Dampfkesselanlage 
a Kessel 


b Schornstein 

c Speisepumpe 

d Speisewasser-Messgefäls 
e Saugbehälter für die Spei- 


29. Ueberhitzer 


[sepumpe 


30. Gerät zur Prüfung von 


32, Arbeitstische für Do 


a Dampfkessel 
b 


(Indikatoren 
Presscylinder für Wasser 


c Quecksilber-Sammelgefaf 3 
d Skala zum Quecksilber- 


Manometer [manometer 


S Aufzug zum Quecksilber- 
31. Arbeitstische für Studi- 


rende [ten 


zen- 


33. Tisch für Junkers’ Ka- 


lorimeter usw, 


34. Schränke für Studirende 


; Instrumentenschránko 


36. Schränke für Zeichnun- 


gen, Akten usw, 


und lag ursprünglich mit seiner 
Sohle etwa 2 m unter der Erd- 
oberfläche. Aufser ihm stand in 
dem vorhandenen Gebäude noch 
ein ebenfalls gewölbter, ebenerdig 
gelegener Nachbarraum von rd. 
140 qm Grundfläche zur Vertü- 
gung, welcher bei dem Umbau 
dureh eine Zwischenwand in die 
beiden Räume B und F zerlegt 
wurde. Durch Herstellung cines 
Neubaues in dem angrenzenden 
Hofe wurden schliefslich dio Räu- 
me C, D und E mit zusammen 
etwa 240 qm Grundfläche ge- 
wonnen. Seit kurzem ist dem 
Laboratorium aufserdem noch ein 
in dem Plane nicht dargestellter 
Raum überwiesen, welcher in 
dem alten Gebäude ebenerdig 
in der Nachbarschaft des Labo- 
ratoriums gelegen ist und 45 «qm 
Grundfläche besitzt. 


Um den Raum 4 für Ver- 
suche ausnutzen zu können, war 
es nötig, seine Sohle um etwa 
1 m zu erhöhen, teils der besse- 
ren Beleuchtung durch die hoch 
liegenden Seitenfenster wegen, 
teils auch, um nach dem Abzug- 
kanal der städtischen Kanalisa- 
tion das nötige Gefälle zu erhal- 
ten. Da eine ungleiche Höhen- 
lage der Fufsbóden in den ver- 
schiedenen Räumlichkeiten für 
den Betrieb des Laboratoriums 
sehr lästig gewesen wäre, so 
wurde die Sohle der Räume B 
und F entsprechend tiefer gelegt 
und ebenso die Sohle des Neu- 
baues in der gleichen Höhe, d. h. 
also 1 m unter Erdobertläche; 
angeordnet. 

Um die recht mangelhatte 
Erleuchtung durch das Tages- 
licht bei den vorhandenen Räu- 
men weiter zu verbessern, wur- 
den die Fenster in B und F 
wesentlich vergröfsert und zwi- 
schen den Haupträumen, wo es 


anging, weite  Maueróffnungen 
hergestellt. Auf die Vergröfse- 


rung der Fenster des Raumes A 
musste leider verzichtet werden, 
teils wegen baulicher Schwierig- 
keiten, teils auch in Rücksicht 
auf die Fassade. Daher ist denn 
dieser Raum immer noch ziem- 
lich dunkel geblieben, sodass man 
an trüben Tagen vielfach mit 
künstlicher Beleuchtung nach- 
helfen muss. 

Die Verwendung der einzel- 
nen Räume war im wesentlichen 
durch die örtlichen Verhältnisse 
gegeben. In dem Neubau, der 
aufser durch Seitenfenster in aus- 
giebigster Weise durch Oberlicht 
erhellt werden konnte, in dessen 
Ausnutzung man aufserdem nicht, 
wie in den vorhandenen Räumen, 
durch Säulen und Gewölbepfeiler 
beengt wurde, mussten die grö- 
fseren und wichtigeren, vor allem 
also die Kraftmaschinen, ihren 
Platz finden; durch die Aufstel- 
lung der Dampfmaschine im 
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Raume C, sowie dadurch, dass der einzige Ort, wo ein Blech- 
schornstein aufgeführt werden konnte, sich in dem benach- 
barten Abortgebäude befand, war auch die Lage des Kessel- 
hauses D gegeben. Die übrigen maschinellen Einrichtungen 
mussten fast ausnahmslos in dem Raume A untergebracht 
werden, da sich der durch Pfeiler stark beengte Raum B 
hierfür wenig geeignet hätte. Im Raume A befinden sich — 
unter den Fenstern — auch einige Arbeitsplätze für Studi- 
rende, welche als solche jedoch nur dann benutzt werden 
können, wenn an den in der Nähe stehenden Maschinen 
nicht gearbeitet wird; ferner ist in demselben Raume eine 
kleine Werkstatt für die Laboranten abgetrennt. Unter den 
Fenstern des Ramnes B sind weitere Arbeitstische für Studi- 
rende aufgestellt, daneben ein kleines Podium mit Wand- 
tafel darüber für gelegentliche — kürzere — Vorträge usw. 
Im übrigen ist dieser Raum zur Aufstellung von Schränken 
ausgenutzt. In den Räumen E und F, welche den Dozenten 
der Abteilung die Möglichkeit gewähren sollen, auch unbe- 
helligt von dem Betriebe des Laboratoriums w'ssenschaftliche 
Untersuchungen anzustellen, befinden sich vo:tlerhand außer 
einem Quecksilbermanometer mit Zubehör und Apparaten 
zur Aichung von Indikatoren keine maschinellen Vorrichtungen; 
diese Räume werden aufserdem im regehnüfsigen Betriebe 
von den im Laboratorium beschäftigten Dozenten und Assi- 
stenten als Aufenthaltsort benutzt; ihre Ausstattung besteht 
dementsprechend vorwiegend in Arbeits- und Zeichentischen, 
Bücher- und Aktenschrünken usw. Die Gruppirung der ein- 
zelnen Maschinen und Geräte sowie die Verteilung der sonsti- 
gen Gegenstände auf die verschiedenen Räume ist aus dem 
Plane ersichtlich. 

Sämtliche Kraftinaschinen wurden so aufgestellt, dass sie 
die Wellenleitung antreiben können; als eigentliche Betriebs- 
maschine dient jedoch nur die Spferdige Gasmaschine 22a 
in liaume C. Sie treibt die Hauptwelle Wi, und zwar ent 
weder unmittelbar durch den Riementrieb 75 oder — um 
den Arbeitsverbrauch der einzelnen angetriebenen Maschinen 
messen zu können — unter Vermittlung eines Rieterschen 
Zahndruckdynamometers 10 durch die Riewmentriebe R; und 
Je. Aufser einigen Nebenwellen wird von Wi aus die Haupt- 
welle MF: betrieben, welche die Kraft den Räumen A und E 
zufübrt. Beide Hauptwellen machen 120 Min.-Umdr. Bei der 
Anordnung dieser Haupttriebe war der Sicherheit halber mafs- 
gebend, dass immer nur die Riemen sich bewegen sollten, 
welche Arbeit zu übertragen hatten. Daher wurden die losen 
Scheiben — eutgegen dem gebräuchlichen Verfahren — auf 
die treibenden Wellen gesetzt und besondere Vorrichtungen 
zur Erleichterung des Einrückens angebracht. Da es ferner 
u. U. von Wichtigkeit war, den in den Raum A führenden 
Wellenstrang unabhängig von der Gasmaschine und der son- 
stigen Wellenleitung betreiben zu können, so wurde in die 
Hauptwelle Ha in der Nähe des genannten Raumes eine aus- 
rückbare Kupplung eingeschaltet. Nach Lösung derselben 
kann das kurze in den Raum Z führende Wellenende von 
der Petroleuminaschine 25a angetrieben werden. 

Die Wellen sind im allgemeinen an Längsträgern von 
JL-tórmigem Querschnitt gelagert, welche in die Uinfassungs- 
wände eingelassen sind, bezw. auf starken Querträgern ruhen. 
Die Anordnung der Träger und Wellen ist in dem Grund- 
risse mit zur Darstellung gebracht.  Bemerkt mag noch 
werden, dass die beiden langen Querträger im Raume A 
ihre Unterstützung an den Säulen durch seitlich angebrachte 
Konsolen finden. Auf eine möglichst grofse Sicherheit gegen 
Unfälle ist natürlich überall in gebührender Weise durch Ein- 
kapselung von Triebwerken, Anbringung von Geländern, 
Schutzgittern usw. Bedacht genommen worden. 

Die künstliche Beleuchtung sämtlicher Räume wird durch 
Gasglühlicht bewirkt. Die Beleuchtungskörper sind in grofser 
Zahl so angebracht, dass neben einer guten allgemeinen eine 
vorzügliche Beleuchtung sämtlicher Maschinen und der ein- 
zelnen Beobachtungsstellen erreicht ist. 

Bei: der Besprechung der einzelnen maschinellen Anlagen 
dürfte es sich empfehlen, ungetühr dem Gange zu folgen, 
welcher bei den Uebungen eingehalten wird. Der Unter- 
richt wird in zwei Jahreskursen erteilt; er beginnt mit den 
Materialprüfungen; daran schliefsen sich arbeitsmessende Unter- 
suchungen verschiedener Art und)im Sommer einige hydrau- 
lische Versuche. Der zweite Jahreskurs beschäftigt sich vor- 
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wiegend mit solchen Untersuchungen, bei denen der Indikator 
gebraucht wird. 

Das Laboratorium besitzt drei Materialprüfungsmasehinen: 
von Schenk in Darmstadt, von v. Tarnogrocki in Essen und von 
Leuner in Dresden. Die Schenksche Maschine 1 — von ähn- 
licher Bauart wie die bekannte Mohr & Federhaffsche Ma- 
schine — hat 5o t Tragkraft, ist stehend angeordnet und 
wird durch die Wellenleitung angetrieben. Das Spannwerk 
besteht in einer Sehraubenspindel mit Mutter; als Wügevor- 
richtung dient eine Laufgewichtswage. Die Maschiue hat Ein- 
richtungen für Zug-, Druck- und Biegeversuche und ist mit 
Schaulinienzeichner versehen. Sie wird aufser zu Druck- und 
Biegeversuchen an verschiedenen Stoffen hauptsächlich zu 
Zerreifsversuchen an normalen — bearbeiteten — Probestäben 
gebraucht; zu genaueren Untersuchungen über die Elastizitäts- 
eigenschaften derartiger Probestäbe dient der Martenssche 
Spiegelapparat!). Die Maschine von v. Tarnogrocki, 2, hat 10t 
Tragkraft und ist ebenfalls stehend angeordnet. Zur Kraft- 
erzeugung ist ein Wasserdruckeylinder von 700 mm Dmr. 
vorhanden, der aus einem Hochbehälter (s. später) mit 
Wasser von im mittel 2,9 Atm Druck gespeist wird. Die 
Wägevorrichtung besteht in einer Neigungswage mit Zeiger- 
werk. Die Maschine, welche ebenfalls init Schaulinienzeichner 
versehen ist, ist vorderhand nur für Zerreifsversuche einge- 
richtet und wird hauptsächlich für Versuche mit unbearbei- 
teten Walzeisenstüben, mit Riemen (bis 150 mm Breite), Gur- 
ten, Seilen usw. gebraucht. Die Maschine von Leuner, 3, hat 
3 t Tragkraft und ist liegend gebaut; die zur Anspannung 
dienende Sehraubenspindel wird durch die Hand angetrieben. 
Die Kraftmessung geschieht durch Beobachtung der Ausdehnung 
eines Stahlstabes von 1000 mm Länge mittels Spiegels und 
Fernrohres. Zur Bestimmung der Längenänderung des Probe- 
stabes dient ein zweites Spiegelwerk sinnreicher Anordnung 
mit Fernrohr, wobei durch besondere Vorkehrungen dafür ge- 
sorgt ist, dass die Längenänderungen des Gestelles und sonsti- 
ger Teile der Maschine das Ergebnis nicht beeinflussen. Die 
Maschine, welche ebenfalls mit Schaulinienzeiehner ausge- 
stattet ist, besitzt Einriehtungen für Zug-, Drock, Biege- und 
Torsionsversuche, eignet sich natürlich aber nur für kleinere 
Probekörper, z. B. Drähte, Schnüre u. dergl. Sie ist erst vor 
kurzem in Betrieb genommen, und es sind noch erst Er- 
fahrungen darüber abzuwarten, ob sich die neue und eigen- 
artige Bauart bewährt. 

Die dynamometrischen Untersuchungen beginnen mit Ver- 
suchen zur Bestimmung des Wirkungsgrades von Hebezeugen. 
Diesen Zwecken dient zunächst das Holzgerüst 4 zur An- 
bringung von Winden und Flaschenzügen, das ‚sich schon 
vor Einrichtung des Laboratoriums an seinem jetzigen Stand- 
orte befand und den ursprünglichen Höhenverhältnissen des 
Raumes angepasst war. Um das Gerüst an seinem Orte be- 
lassen zu können, musste der Fufsboden an dieser Stelle des 
Raumes in seiner früheren Höhenlage verbleiben. Einige 
Stufen führen zum Gerüst hinab. Bei den Winden geschieht 
die Kraftmessung mittels der sogen. dynamometrischen Kur- 
bel 2), deren ursprüngliche Einrichtung jedoch, was das Schreib- 
werk betrifft, für die Zwecke des Laboratoriums etwas ver- 
ändert wurde. Bei den Untersuchungen an Flaschenzügen 
wird zur Kraftmessung ein Zugdynamometer mit Sehreibvor- 
richtung benutzt, deren Papiertrommel durch ein Uhrwerk 
angetrieben wird. Das Dynamometer wird an der Kraft. 
angriffstelle mit dem Seil oder der Kette verbunden und 
durch eine am unteren Haken befestigte Schnur mittels eines 
Haspels gleichmäfsig nach unten gezogen. In ähnlicher Weise 
werden auch Versuche mit dem Aufzug 30e (s. später) 
ausgeführt. Zur Untersuchung von direkt wirkenden Winden 
dient der hölzerne Bock 5, welcher in grófserem Mafsstabe 
in Fig. 5 und 6 dargestellt ist. Da es bei den Versuchen 
nicht müglich sein würde, die Winde unmittelbar mit Ge- 
wichten zu belasten, so ist ein aus einem kräftigen I-Eisen 
gebildeter einarmiger Hebel a angeordnet, der an seinem Ende 
die Gewichtbelastung aufnimmt, während sich in der Mitte 
die Uebertragung auf die zu untersuchende Winde vollzieht. 


— 
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Da der Hebel beim Heben und Senken der Last einen Kreis- 
bogen beschreibt, so sind zur Vermeidung von Seitendrücken, 
welche die Genauigkeit der Messung beeintrüchtigen würden, 
ober- und unterhalb der Winde Drehachsen angebracht. Bei 
Winden mit Kurbelantrieb wird wieder die dynamometrische 
Kurbel benutzt; für Schraubenwinden ohne Vorgelege, deren 
Antrieb von einem mit der Spindel verbundenen Arm b aus- 
geht, muss zur Kraftmessung ein Zugdynamometer verwandt 
werden. Um letzteres in zweckentsprechender Weise an- 
bringen zu können, ist ein grofses Handrad c angeordnet, 
welches an dem Zwischenstück d zwischen Haupthebel a und 
Spindel e drehbar gelagert ist. Das zwischen dem Antrieb- 
arme b und dem Handrade c eingehängte, mit Schreibwerk ver- 
sehene Dynamometer f verzeichnet nun während der Drehung 
des Handrades, die möglichst gleichfórmig von den über 
seinen ganzen Umfang verteilten Versuchsanstellern zu ge- 
schehen hat, die auf den Arm übertragene Antriebkraft. Na- 
türlich ist darauf zu achten, dass bei mittlerer Krafkäufserung 


die Zugrichtung des Dynamometers in die Senkrechte zum 
Arme b fällt. 


Die Untersuchungen an Hebezeugen, welche sich für 
Anfänger als sehr nützlich und lehrreieh erweisen, sollen 
weiter durch Versuche mit Seil- und Kettenreilen und sonsti- 
gen, bei Hebezeugen vorkommenden einfachen  Getrieben 
ergänzt werden; zumteil sind die Einrichtungen hierfür be- 
reits in Ausführung begriffen. 

Arbeitsmessungen unter Benutzung von Transmissions- 
und Bremsdynamometern können zunächst an den im Raume A 
aufgestellten Werkzeugmaschinen stattfinden: einer Leitspindel- 
drehbank 6 von 1000 mm gröfster Spitzenentfernung und 200mm 
Spitzenhöhe von Wohlenberg in List bei Hannover, einer 
Feilmaschine 7 von Droop & Rein in Bielefeld und einer 
Früsmaschine 3 von J. E. Reinecker in Chemnitz. Natürlich 
werden diese Maschinen auch bei den im Laboratorium vor- 
kommenden Werkstattarbeiten benutzt (z. B. beim Bearbeiten 
von Probestäben). Für die Versuche steht ein älteres Zahn- 
druckdynamometer 9 von White-Batchelder !) zur Verfügung, 
welches der Maschinen-Modellsammlung entnommen ist. Die 
Kraftmessung geschieht dabei durch  Gewichtbelastung an 
einem Hebel; da jedoch, wo die Kraftwirkung periodisch 
wechselnd ist — wie bei der Feilmaschine —, wird statt der 
Gewichte ein Zugdynamometer mit Schreibwerk und ent 
sprechender Spannvorrichtung unter Einschaltung einer Oel- 
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bremse verwandt. Die zum Betriebe des Dynamometers 
selbst erforderliche Arbeit wird durch Bremsversuche fest- 
estellt. 

i Zu weiteren arbeitsmessenden Untersuchungen, wie sie 
für den ersten Jahreskurs infrage kommen, bietet das von der 
Gasmaschine unmittelbar angetriebene Rietersche Zahndruck- 
dynamometer 10 in Verbindung mit den von hier aus be- 
thätigten maschinellen Vorrichtungen — also Wellenleitung 
selbst, Schenksche Materialprüfinaschine und verschiedene 
Wasserhebemaschinen —, sowie aufserdem mehrere Wasser- 
kraftmaschinen Gelegenheit. Das Rietersche Dynamometer 
misst den der übertragenen Arbeit entsprechenden Zahndruck 
durch die Ausdehnung einer Schraubenfeder, welche auf ein 
Schreibwerk übertragen wird. Zur Aichung der Feder ist 
nachträglich eine besondere Vorrichtung angebracht; bezüglich 
der durch die Eigenreibung der Vorrichtung verursachten 
Arbeitsverluste gelten vorläufig noch die Angaben der Fabrik, 
da eine Bremse für das Dynamometer noch nicht herge- 
stellt werden konnte. Zu den Versuchen über den Arbeitsver- 
brauch der Wellenleitung ist zu bemerken, dass die Be- 
schaffung eines beweglichen Gestelles mit Welle, Antrieb- 
und Bremsscheibe geplant wird, welches, von der Wellen- 
leitung angetrieben, die Möglichkeit gewähren soll, an ver- 
schiedenen Stellen die von der Welle kommende Arbeit ab- 
zubremsen. Der Unterschied zwischen der am Dynamometer 
und an der Bremse gemessenen Arbeit muss dann dem jewei- 
ligen, durch die zwischenliegenden Wellenleitungen veran- 
lassten Arbeitsverluste entsprechen. In Rücksicht auf diese 
Einrichtung sind alle Teile der ganzen Transmissionsanlage, 
namentlich auch die Riementriebe, von vornherein entsprechend 
stark hergestellt worden; der erwähnte Bremsbock selbst hat 
aber bislang noch nicht ausgeführt worden kónnen, und so 
beschränken sich denn vorderhand die betreffenden Ver- 
suche darauf, dass die Arbeit der Wellenleitung auf die 
Schwungradwelle der Petroleummaschine 925a übertragen 
und an deren Schwungrade abgebremst wird. Die Pleuel- 
stange der Maschine ist dabei natürlich abgekuppelt. Bei 
den dynamometrischen Versuchen mit der Schenkschen Mate- 
nalprüfmaschine handelt es sich darum, den Arbeitsverbrauch 
dieser Maschine in seiner Abhängigkeit von ihrer jeweiligen 
Belastung festzustellen. 

Der Besprechung der übrigen oben erwähnten dynamo- 
metrischen Versuche wird zweckmüísig diejenige der ganzen 
Wasserkraft- und Hebemaschinenanlagen vorangehen. Das 
Laboratorium besitzt drei Wasserbehälter, und zwar den im 
Raume 4 belegenen gemauerten Saugbehülter 11 von etwa 
30 cbm nutzbarem Inhalt und aulserdem zwei schmiedeiserne 
Hochbehälter, von denen der eine, 12, von etwa 20 cbm 
nutzbarem Inhalt in dem benachbarten Hofe aufgestellt ist 
während sich der andere von etwa 10 cbm nutzbarem Inhalt 
nn. dem Laboratorium am nächsten belegenen, nordwest- 
er Files des Hochschulgebäudes befindet. Die Höhen- 
Steg augbehälters war dadurch bestimmt, dass noch ge- 
u 5 Gefälle bis zum Anschluss an den Entwässerungs- 
beiden een Kanalisation verbleiben musste; die 
ge r liegen mit ihrem Ueberlauf in 7,76 bezw. 
hydra Se? h er einem bestimmten, als Nullpunkt für alle 
is S a nlagen angenommenen Festpunkt an der Sohle 
Ser cm dee Sämtliche Behälter können von der städti- 
behälter "ordinis gespeist werden; das Wasser der Hoch- 
er es : Stets in den Saugbehälter zurück und muss 

Droop Voas Wassermesser 13 von Dreyer, Rosenkranz 
id d Be der zwar für genauere Messun- 
der s ignet ist, aber in bequemster Weise das Regeln 
fischen an gestattet. Da die verschiedenen hydrau- 
aufgestellt soweit angängig, über dem Saugbehälter 
Dick en sollten, so ist er mit Bohlen von 100 mm 
e abgedeckt, die durch zwei L-Träge terstützt 
werden; ferner sind der b a 
in den Arbei er besseren Zugänglichkeit wegen die 
eitsraum des Laboratoriums vors ringenden Um- 
"eneen abgetreppt. Y 
Pe . lien Wasserbehälter sind mit grofser Sorgfalt 
er achtpfe en, wobei die jetzt zur Kühlwassermessung bei 
gute Diens ha m Gasmaschine benutzte Vorrichtung 22g 
Höhen auf das te, und ebenso sind die infrage kommenden 

gewissenhafteste ermittelt. Der Wasserstand 
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im Saugbehälter wird wie sein augenblieklicher Inhalt durch 
einen Schwimmer angezeigt; für die Hochbehälter dienen 
Quecksilbermanometer, die durch Bleirohrleitungen mit den 
Behältern in Verbindung stehen. Aufserdem ist für den 
Turmbehälter noch ein Schwimmer mit elektrischer Zeichen- 
gebung angeordnet, welche nach Jedem Kubikmeter sowohl 
beim Füllen wie beim Entleeren ein kurzes Glockensignal 
ertönen lässt. Fig. 7 und 8 zeigen die zu diesem Zweck ge- 
troffene Einrichtung. Auf einer senkrechten mit dem einen 
Pol der Batterie verbundenen Stange a sind in genau ermittelten 
Abständen die drehbaren Kontaktstücke b angebracht; der 


mit dem zweiten Pol verbundene, isolirt an der Schwimmer- 
stange c befestigte Daumen d schlägt beim Steigen des 
Schwimmers im richtigen Augenblicke gegen den Vorsprung e 
des Kontaktstückes, bringt die Glocke zum Ertönen und wirft 
das oberhalb der Drehachse angebrachte Gewicht f hinüber, 
wodurch das Kontaktstück in die für den Niedergang des 
Schwimmers erforderliche Stellung gebracht wird, s. Fig. 8. 
Wenn der Behälter ganz bis zum Ueberlauf gefüllt ist, wird 
aufserdem ein Dauersignal gegeben. 

An Wasserhebemaschinen sind vorhanden: eine Kreisel- 
pumpe 14, von 176 mm äufserem Flügelraddurchmesser, 
welche das geförderte Wasser in den »Hofbehälter« wirft, 
ein Körtingscher Pulsometer Nr. 3, 15, und eine von der 
Wellenleitung angetriebene Differenzialkolbenpumpe 16. Die 
beiden letztgenannten Maschinen sind im Raume C aufgestellt; 
das von ihnen geförderte Wasser wird dem »Turmbehälter« 
zugeführt. Die Kreiselpumpe ` dient den Studirenden des 
ersten Jahreskurses als Versuchsgegenstand (Vergleich zwischen 
geleisteter und gebrauchter Arbeit bei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten und Druckhöhen), die Kolbenpumpe jedoch 
nur insowagt, als es sich um Bestimmung des volumetrischen 
und des mechanischen Wirkungsgrades handelt; im übrigen 
bleiben die Versuche an dieser Maschine wie auch diejenigen 
am Pulsometer dem Laboratorium II vorbehalten. 

Die bislang aufgestellten Wasserkraftmaschinen sind: ein 
kleines, zu der Gasmaschine gehöriges Peltonrad 22e von 
etwa 0,1 PS, welches jedoch auch im Laboratorium I als 
selbständiger Versuchsgegenstand benutzt wird (die Brem- 
sung geschieht mittels einer Degnschen Bremse, s. spä- 
ter) und, um den Wasserverbrauch zu messen, so hoch 
aufgestellt ist, dass das abfliefsende Wasser den an sich 
ebenfalls zur Gasmaschinenanlage gehörenden Messgefälsen 
22 g zugeführt werden kann; ein grölseres, etwa 1 pferdiges 
Peltonrad, das erst kürzlich vom Prof. Riehn aus dem ihm 
zur Verfügung stehenden Lehrmittelfonds beschafft wurde, 
hier aber den Uebungen des Laboratoriums I dient (wobei 
die Arbeit mittels einer Seilbremse und der Wasserverbrauch 
im Saugbehälter gemessen wird), und eine der Maschinen- 
Modellsammlung entnommene Schmidsche Wasserdruckma- 
schine von 80 mm Kolbendurchmesser und 100 mm Hub. Die 
Arbeit wird hier mittels einer Brauerschen Bremse gemessen !). 
Da bei den Untersuchungen auch Diagramme aufgenommen 
werden, so gehórt die Maschine in den Bereich des Labo- 
ratoriums II. Die genannten Maschinen, zu denen in der 
nächsten Zeit noch eine ebenfalls vom Prof. Riehn zu be- 
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schaffende, etwa 1pferdige Radialturbine mit innerer Teilbe- 
aufschlagung hinzukommen wird, können ihr Betriebswasser 
aus der Wasserleitung oder dem Turmbehälter erhalten. Bei 
Versuchen bildet das letztere natürlich die Regel, und dann 
muss zur Erzielung einer gleichbleibenden Druckhöhe wieder- 
um der Turmbehälter durch die Wasserleitung gespeist werden. 

Zur Messung von hydraulischen Druckhöhen dient ein 
besonderes Quecksilbermanometer, welches an verschiedenen 
Stellen der zu den einzelnen Maschinen führenden Rohr- 
leitungen angeschlossen werden kann. 

Im Laboratorium selbst ist den ganzen Verhältnissen 
nach natürlich nur die Aufstellung und Untersuchung von 
Wasserkraftmaschinen kleinster Gattung möglich; es war 
daher mit Freuden zu begrüfsen, dass durch die Erbauung 
des neuen städtischen Flusswasserwerkes eine günstige Ge- 
legenheit zur Vornahme von Versuchen im grofsen geschaffen 
wurde. Die Genehmigung, an den dort aufzustellenden Turbinen 
mit den Studirenden Versuche — im Anschluss an die Labora- 
toriumsübungen — vorzunehmen, wurde dem Verfasser von 
dem Direktor der städtischen Kanalisation und Wasserwerke, 
Hrn. Ingenieur Bock, bereitwilligst erteilt. Nachdem die Fluss- 
wasserkunst im Frühling vorigen Jahres dem Betrieb übergeben 
war, konnten im vergangenen Sommer bereits die ersten Ver- 
suche stattfinden. Es ist mir eine angenehme Pflicht, sowohl 
Hrn. Direktor Bock für sein liebenswürdiges Entgegenkommen, 
wie auch dem städtischen Ingenieur Hrn. Löhmann für die 
weitere Förderung der Angelegenheit auch an dieser Stelle 
meinen verbindlichsten Dank zum Ausdruck zu bringen. 

Inbezug auf die Anlage selbst ist zu bemerken, dass das 
Flusswasserwerk z. Z. drei Turbinen besitzt, die mittels 
Winkelradübersetzung je zwei Doppel-Tauchkolbenpumpen 
antreiben. Die von Queva & Co. in Erfurt gebauten Turbinen 
haben je zwei Kränze von 2520 bezw. 1300 mm mittlerem 
Dmr., von denen der erstere als Reaktions-, der zweite als 
Grenzturbine (mit Kranzeinschnürung) ausgeführt ist. Das 
Leitrad des bei Hochwasser benutzten äufseren Kranzes kann 
durch einen Ringschützen abgedeckt werden; bei dem innern 
Kranze sind Rollschützen angeordnet, um teilweise beauf- 
schlagen zu können. Das mittlere Gefälle (bei Normal 
wasser) betrügt etwa 2 m. Da eine mit den Turbinen ge- 
lieferte Bremsscheibe (von 1,5 m Dmr.) zur Verfügung stand, 
so war seitens des Laboratoriums nur die Bremse selbst zu 
beschaffen. Sie wurde als Pronyscher Zaum ausgeführt, wo- 
bei in bekannter Weise statt der zweiten Bremsbacke ein 
halbkreisfórmiges, mit Holzklótzen besetztes Band hergestellt 
wurde, das beiderseitig in Schraubenspindeln ausläuft. Zur 
feinen Regelung der Bremsspannung ist die eine Mutter 
mit Schraubenradvorgelege und Handrad versehen; die 
andere ist als einfache Flügelmutter ausgeführt. Der Brems- 
hebel wird aus zwei L-Eisen gebildet; seine wirksame Läuge 


m ) Um ihr 
beträgt L = 4,297 m (entsprechend zu. an — 0,006 m). m 


Eigengewicht aufzunehmen, ist die Bremse federnd und leicht 
beweglich unter der Decke aufgehängt. Die Bremsbelastung, 
welche bei den Versuchen des vergangenen Sommers von null 
anfangend und um je 25 kg zunehmend bis 350 kg gesteigert 
wurde, hüngt an einem sehr biegsamen, über eine Leitrolle 
geführten Drahtseile. Um eine wirksame Kühlung zu er- 
zielen, wird der tellerfórmig ausgebildeten Bremsscheibe Wasser 
aus der Leitung zugeführt; es ergiefst sich rings über den 
Rand, fliefst zwischen den Lücken der Bremsklótze hindurch 
und sammelt sich unten in einem Blechgetäls, um von hier 
aus abgeleitet zu werden. Die gröfste Arbeit, die bei den 
erwähnten Versuchen (unter Beaufschlagung des ‚Aufseren 
Kranzes) abgebremst wurde, betrug 92,8 PS bei 44,2 Min.-Uindr. 

Was die hydraulischen Versuche anlangt, welche in 
den regelmüfsigen Laboratoriumsübungen zur Durchführung 
kommen, so sind die wichtigsten die zur Bestimmung der 
Wassermengen fliefsender (Gewässer. In früheren Jahren 
wurden diese Versuche stetsim freion Flussbett der Leine 
vorgenommen `), wobei Seile über den Fluss gespannt und 
die Messgeräte von den an diesen befestigten Kähnen aus 
vehandhabt wurden. Durch dje Erbauung des neuen Fluss- 
wasserwerkes ist die Vornahme derartiger Versuche wesent- 
GE 
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lich erleichtert und vereinfacht worden, da sich die Mes- 
sungen in bequemster Weise im Zulaufgerinne der Tur- 
binen ausführen lassen. Hierbei wird gleichzeitig der doppelte 
Vorteil erreicht, dass die Versuche jetzt unter solchen Ver- 
hültnissen angestellt werden, wie sie dem Maschineningenieur 
gerade am häufigsten in seiner praktischen Thätigkeit vor- 
kommen, und dass sie ferner im Anschluss an die Turbinen- 
bremsungen stattfinden kónnen, wodurch das Ganze natürlich 
erheblich an Interesse gewinnt. 


Bei den Messungen werden Woltmannsche Flügel mit 
elektrischer Zeichengebung angewandt. Bezüglich der Instru- 
mente des Laboratoriums mag erwühnt werden, dass statt der 
sonst gebräuchlichen Kontaktvorrichtung — bei der ein von 
der Flügelachse angetriebenes Rad mit seitlich vorsprin- 
gendem Stift versehen ist, welcher zur Herstellung des Strom- 
schlusses gegen eine vom Instrument isolirte kleine Blattfeder 
tritt und sie durchbiegt — eine Hartgummischeibe angewandt 
wird, in deren Umfang als Ersatz für den oben erwähnten 
Stift ein mit dem Instrument leitend verbundenes Platinplätt- 
chen eingelassen ist. Die Kontaktfeder schleift dauernd 
auf dem Umfang der Scheibe; während ihrer Berührung 


ig. 9. Fig. N. Fig. 12. 
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Fig. 10. 


mit dem Platinplättchen ist der Strom geschlossen. 
Hierbei fällt der bei der früheren Einrichtung durch 
das Durchbiegen der Kontaktfeder veranlasste zu- 
sätzliche Widerstand fort; auch werden die häufigen 
Kurzschlüsse, die bei ungenügender Isolirung der 
nahe bei einander liegenden Teile vorkommen, ver- 
mieden. Sehr gut hat sich die in Fig. 9 bis 11 dar- 
gestellte Einrichtung bewährt, bei welcher das durch 
eine kleine Schraubenfeder gegen die Hartgummi- Şi; 
scheibe a gepresste Kontaktstück b zum Zweck des 4 
Nachsehens oder Reinigens in leichtester Weise her- 
ausgenommen werden kann, sobald das federnd in seiner Lage 
gehaltene Verschlussstück c zur Seite gedreht wird. 


Noch mag bemerkt werden, das sich das bei einem 
neueren Instrumente mit Hartgummiflügeln und Nabe mit 
Armen aus Viktoria-Aluminium angewandte Kugellager nicht 
bewährt hat und daher wieder durch ein gewöhnliches Hals- 
lager ersetzt wurde. Auch verdient vielleicht noch die in 
Fig. 12 und 13 dargestellte Gestängeverbindung Erwähnung. 
Das Ende des einen Rohres a ist mit einem in das andere 
Rohr b passenden, genügend langen Zapfen c versehen, 10 
dessen Innerm ein federnder Verschlusshaken d angebracht ist. 
Zur Sicherung dient die kleine Druckschraube e, welche nach 
Herstellung der Verbindung festgeschraubt wird und 80 das 
Aushängen des Hakens unmöglich macht. Beim Auseinan 
dernehmen muss nach Lösung der Schraube der Haken mit 
irgend einem passenden Instrumente zurückgedrückt und da- 
bei gleichzeitig ein Zug auf die Stangen ausgeübt werden. 
Die Einrichtung, welche lange im Gebrauch ist, hat sich vor- 
züglich bewährt. 


Die Aichung der Woltmannschen Flügel geschieht bisher 
noch immer an dem grolsen, zur Wasservarsorgung der 
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Herrenhäuser Gärten dienenden Hochbehälter; an der ge- 
mauerten Umfassungswand desselben ist eine Schienenbahn 
errichtet, auf der der Versuchswagen mit dem freitragend 
daran befestigten Flügel möglichst gleichmäfsig fortge- 
schoben wird. Diese Einrichtung ist vom Verfasser bereits 
früher einmal in dieser Zeitschrift besprochen worden!); es 
mag jedoch hier noch bemerkt werden, dass wegen der vielen 
Unzutrüglichkeiten, we!che mit den, Versuchen unter freiem 
Himmel und auf fremdem Grund und Boden verknüpft sind, 
sowie in Rücksicht auf die Unvollkommenheiten des ganzen 
Versuchverfahrens seit langem die Herstellung einer andern, 
den Anforderungen besser entsprechenden Einrichtung ange- 
strebt wird, für die in dem Gebäude der Hochschule (unter 
der nach dem Welfengarten zu gelegenen Terrasse) ein vor- 
züglich geeigneter Raum zur Vertügung steht. Leider sind 
die seit Jahren gestellten Anträge auf Bewilligung der Geld. 
mittel für die betreffende Anlage, die etwa in &hnlicher Weise, 
wie z. B. dieMünchener Versuchstation ?) auszubilden sein würde, 
bisher nicht von Erfolg gewesen. 

Zu den hydraulischen Versuchen des Laboratoriums ge- 
hört ferner die Bestimmung von Ausflusskoäffizienten. 
Hierzu wird vorläufig noch eine alte Vorrichtung nach Weis- 
bach, 19, benutzt, welcher früher der Maschinen-Modell- 
sammlung angehörte und für die Zwecke des Laboratoriums 
einige Abänderungen erfahren hat. Sie soll demnächst durch 
eine neue mit vervollkommneten Einrichtungen ersetzt werden. 

Aehnliche Versuche wie für Wasser werden auch für 
Luft angestellt. Zur Bestimmung der Luftmenge in Kanälen 
bietet die Lüftungsanlage des Hochschulgebäudes Gelegenheit. 
Der hierzu benutzte Kanal wird durch elektrische Glühlampen 
erleuchtet. Zur Messung werden gleichzeitig vier Anemometer 
verwandt, welche zu je zweien freitragend auf passenden, den 
Luftquerschnitt wenig verengenden Flacheisengestellen ange- 
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bracht sind. Letztere hängen an Schnüren und werden ge- 
meinsam von einem in weiter Entfernung aufgestellten Haspel 
aus den einzelnen Messungshöhen entsprechend eingestellt. 
Durch Verschiebung der Schnurleitrollen lassen sich auch die 
Abszissen der einzelnen Instrumente verändern. Das Ein- 
und Ausrücken der Anemometerzählwerke geschieht elektrisch, 
gleichzeitig mit demjenigen der Versuchsuhr. 


Zur Aichung der Anemometer dient der im Raume A 
aufgestellte Apparat 21 bekannter Anordnung, bei dem 
zur Erzielung einer ruhigen und stofsfreien Bewegung 
Schraubenräder zum Antrieb verwandt sind. Um die beab- 
sichtigte Geschwindigkeit und die nötige Gleichförmigkeit des 
Ganges herzustellen, wird die Drehung des groísen Hand- 
rades nach dem Schlage eines Sekundenpendels geregelt, 
unter gleichzeitiger Beobachtung des Durchganges der Teil- 
striche einer mit der Hauptspindel umlaufenden Teilscheibe 
durch einen bestimmten Festpunkt. Da vier Arme vorhanden 
sind, so können zu gleicher Zeit vier Anemometer geaicht 
werden. Die Ein- und Ausrückung der Zählwerke geschieht 
auch hier gleichzeitig mit dem der Versuchsuhr auf elektri- 
schem Wege. 


Schliefslich ist zu erwähnen, dass die zur Aichung von 
Gasuhren bestimmte Vorrichtung 20 von Julius Pintsch in 
Berlin mit Einrichtungen versehen ist, um Versuche über das 
Ausstrümen von Luft aus verschiedenartig geformten Mund- 
stücken unter geringem Drucke vornehmen zu können. 


Die letztere sowie die oben erwähnte Weisbachsche Vor- 
richtung sind auf einer in Beton hergestellten Fufsboden- 
erhöhung des Raumes A aufgestellt, welche ringsherum einen 
vorspringenden, nach innen abgeschrägten Rand trägt und 
mit vielen schmalen Abflussrinnen versehen ist. Dieser Platz 
soll gegebenenfalls auch für sonstige hydraulische Versuche 
benutzt werden; ein an die Wasserleitung angeschlossener 
Schlauch ermöglicht daher die Wasserzuführung nach allen 
Punkten desselben. (Schluss folgt.) 


Amerikanische Maschinen und Maschinenanlagen. 


Studienbericht von C. Hegenbogen, Privatdozent an der Technischen Hochschule zu Charlottenburg. 
(Fortsetzung von Z. 1899 S. 1155) 


Die Anlage einer künstlichen Eisbahn in New York. 


Die Erzeugung und Verwendung von Eis und Kälte 
selbst In dem kleinsten Haushalte hat in Amerika einen 
weiten Umfang angenommen. Künstliches Eis wird hier in 
ungeheuren Massen hergestellt und verbraucht. Die grofsen 
Lagerhäuser, welche Fleisch und Geflügel in alle Welt sen- 
den, enthalten sämtlich leistungsfähige Kühlanlagen. In den 
grofsen Städten arbeiten mächtige Maschinen mit hunderten 
von Pferdestärken zur Erzeugung von Kälte, die von einer 
abgekühlten Salzlösung durch ein Rohrnetz im Strafsenzuge 
an die Abnehmer abgegeben wird!) Der zu zahlende Preis 
wird In Pauschalsumme festgesetzt, meistens mit Rücksicht 
auf die früheren Unkosten bei Eiskühlung. 


s S m z. B. liefert die Quincy Market Cold Storage 
is Ge Salzwasserlósung aufser für den eigenen Bedarf 
nd de Angreichen Lagerhauses für Fleisch, Geflügel, Obst 
Res Ce hoch an etwa 300 Abnehmer: Besitzer von Bier- 
von klei eisch-, Obst- und Gemüsegeschäften. Abgesehen 
weise GE e Ammoniakkompressoren, die nur ausnahms- 
von = rleben werden, arbeiten in dieser Anlage Maschinen 
NS Un etwa 800 t Leistungsfühigkeit. Die Kälte 
an E Weise verteilt, Während für Abgabe 
kommt 2 ‚durchweg Salzwasserlösung zur Anwendung 
weise " ra In den Lagerräumen der Gesellchaft selbst teil- 
mmoniakgas in die Kühlleitung geschickt. 
Gaia eigen Schlachtereien, wie J. P. Squire & Co. in 
werden ge, Mass., wo stündlich über 300 Schweine geschlachtet 
‚Sorgen grofse Eismaschinen für die kalte Luft. Die 
— HNO 
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weiten Lagerriume des 5stóckigen Gebäudes fassen das 
Fleisch und Fett von 24000 Schweinen. 

Während hier die Temperatur verhältnismäfsig hoch ist, 
indem nur der Gefrierpunkt erreicht wird, muss in den Räu- 
men der Lagerhäuser für Fleisch und Fische, die längere 
Zeit, oft Jahre liegen, eine weit gröfsere Kälte herrschen. 
Die Eismaschinenindustrie hat sich infolgedessen stark 
entwickelt, und mit der Entwicklung hat sich die Erfahrung 
gemehrt. Die einzelnen Anlagen geben durchweg Zeugnis 
von sorgtältiger Einzelarbeit und Anpassung der Teile an den 
zu erfüllenden Zweck. 

Als eine der interessantesten Anlagen möchte ich die 
einer künstlichen Eisbahn in New York bezeichnen!). 


Hier im Lande des Sports hatte man nur den Gedanken 
an eine künstliche Eisbahn anzuregen, um vom Unter- 
nehmungsgeist die Mittel zur Herstellung zu erlangen. So 
hat man denn jetzt in verschiedenen Städten der Vereinigten 
Staaten künstliche Eisbahnen, von denen ich die in New York 
herausgreife, weil sie sowohl in der Ausstattung als in tech- 
nischer Beziehung wohl die bedeutendste ist. Durch die 
Liebenswürdigkeit der Vertreter der Firma The De La Vergne 
Refrigerating Machine Co. ist es mir dabei möglich gemacht, 
aufser der allgemeinen Beschreibung einige technisch inter- 
essante Einzelheiten zu veröffentlichen’). 

In wirtschaftlicher Beziehung hat die Anlage grofsen Er- 
folg. Die Bahn wird fleifsig besucht und selbst dann vorge- 
zogen, wenn das Eis in dem öffentlichen Parke dem Publi. 


D Vergl. hierzu Z. 1897 S. 686. 
D An dieser Stelle Hrn. Oberingenieur Friedmann meinen Dank 


dafür auszusprechen, ist mir.eine angenehme Pflicht. 
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kum zugünglich ist. Die Saison umfasst etwa 20 Wochen im 
Jahre. In der Saison 1896/97 waren etwa 180000 Besucher 
dort. Der Eintrittspreis betrug 50 cts; die wöchentlichen 
Ausgaben einschliefslich Musik, Licht, Ankündigungen belie- 
fen sich auf 1000 $!). 

Das Personal besteht aus 50 Personen, aufser 10 Musikern. 

Die Gesamtkosten der Anlage, Grund und Boden und 
Gebäude einbegriffen, betrugen etwa 375000 $. Von dieser 
Summe ist das Grundstück allein mit 162000 $ zu bewerten. 
Der Rest verteilt sich auf Gebüude und Maschinenanlage. 
Abschreibung, Steuern, Feuerversicherung usw. betragen 
ungefähr 9000 $ jährlich. Das Kapital von 375000 $ wurde 
in dem genannten Jahre mit 7!/; pCt verzinst. Für die Be- 
rechnung der Rentabilität einer solchen Anlage muss beson- 
ders hervorgehoben werden, dass dieser Gewinn in 5 Monaten 
erzielt wurde, während ein grofser Teil der Auslagen während 
das ganzen Jahres erforderlich ist. 
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Die Anlage wurde von einem Klub gebaut, dem es nicht 
in erster Linie darum zu thun war, Gewinn daraus zu ziehen. 
Sie wäre andernfalls mit viel geringeren Anlagekosten herzu- 
stellen gewesen. Mit wenig Kosten würde es ferner De 
sein, die Anlage in eine Eisfabrik umzuwandeln, sodass die 
Maschinen nicht allein während der 5 Monate, sondern be- 
sonders im Sommer ausgenutzt werden könnten. 

Der rege Besuch erklärt sich sehr leicht. In erster 
Linie ist die Gefahr des Durchbrechens völlig en 
da das Eis 4 bis5 cm diek ist und unmittelbar auf en nn. 
aufliegt; ferner ist vollkommener Schutz gegen die Unbilden 
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der Witterung geboten; schliefslich sind Lehrer dort, die 
Anleitung geben. Die Maschinenanlage ist so bemessen, dass 
bei jeder Lufttemperatur eine gute Oberfläche zu erzielen 
ist; doch war der Besuch bei beispielsweise 25° R zu ge- 
ring, um die Kosten zu decken. Die Bahn wird daher 
während der Sommermonate geschlossen. 

Wie fast durchweg in Amerika, sind auch hier Ammoniak- 
Kompressionsmaschinen?) zur Külteerzeugung verwendet, und 
zwar wird das Ammoniak als überhitztes Gas angesaugt und 
so komprimirt. 

Die De la Vergne Refrigerating Co. bevorzugt für ihre 
Anlagen im allgemeinen das Verfahren der unmittelbaren 
Külteerzeugung, d. h. die Verdampfung des Ammoniakgases 
in den Róhren, die in dem zu kühlenden Raume oder der 
eiserzeugenden Flüssigkeit angeordnet sind. Sie geht dabei 
von dem Grundsatze aus, dass jede Uebertragung der Kälte 
auf ein Zwischenglied — Salzlósung — und von diesem auf 
den abzukühlenden Gegenstand einen Verlust bedeutet, indem 
einmal die Wände des Behälters für die Salzlösung Wärme 
von aufsen aufnehmen, anderseits das Ammoniakgas bei 
einer niedrigeren Temperatur und deshalb einem geringeren 
Druck expandiren muss, um den erforderlichen Effekt zu 
erzielen, als dies bei unmittelbarer Verdampfung nötig ist. 

In Fig. 1 ist das Schema einer Kältemaschinenanlage und 
in Fig. 2 das einer Eisanlage nach diesem System zur allge- 
meinen Erklärung skizzirt. 

Bei dem unmittelbaren Verfahren wird das Gas mit 
einer höheren Spannung vom Kompressor angesaugt, als dies 
beim mittelbaren Verfahren möglich ist. Die Maschine kann 
daher eine gröfsere Gewichtmenge Ammoniak pro Hub 
komprimiren. Die aufzunehmende Wärme ist aber dem Ge- 
wicht des verwendeten Ammoniaks proportional, mithin erhöht 
sich die Leistung der Maschine. 

Der Zusammenhang der Ansaugespannung mit der auf- 
zuwendenden Arbeit und den Kosten zeigt sich am besten 
aus der graphischen Darstellung Fig. 3. 


r 


EY 
WWW 


L. 
X 
IN 
uu 
u 

| Li. 


, 


IAN 
` 
` 


Q 
` 
: 
à 


4233 Ant — 258 1% 43 Qn Qæ ` Orge 


Die Linie A giebt die Leistung, eines Kompressor in t 
bei verschiedenen Saugspannungen und den zugehörigen Tem- 
peraturen des Gases. Sie ist aus den Tabellen über die 
Eigenschaften des Ammoniakgases abzuleiten. Die Linie B 
stellt die zugehörigen Arbeiten, die zur Komprimirung nötig 
sind, also die Inhalte der Indikatordiagramme, die Linie C 
den Verbrauch an Brennstoff pro t Eis dar. B und C sollen 
keine absoluten Werte, sondern nur Verhültnisse angeben. 

Wie man sieht, hat dieselbe Maschine bei 2,58 kgigem 
Saugspannung eine Leistung von 12 t, welche bei 1,38 
kg/qcm auf 8t und bei 0,52 kg/qem Saugspannung auf 5,2 t 
sinkt. Die aufzuwendende Arbeit ist von 11,2 auf 10,8 auf 9,3 
gefallen; die Kosten pro t sind aber von 12,3 auf 17,8 auf 
24,5 gestiegen. 
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dan, fi Im allgemeinen verdient das Verfahren, das Ammoniak- Die Maschinen arbeiten mit einem Kompressionsdruck 

SM gas unmittelbar im Rohrnetz expandiren zu lassen, den von 7 bis 12 Atm, während die Saugspannung etwa 1 bis 

l eme Vorzug wegen seiner Einfachheit. Es wird auch überall 2 Atm beträgt, entsprechend den Witterungsverhültnissen und 

ER dort benutzt, wo es nicht nótig ist, eine genau bestimmte den Temperaturen, die man in der Salzlósung erhalten will. 

iri iss Temperatur in verschiedenen Rüumen unveründert beizu- Fig. 4 bis 6 zeigen die Anordnung des Rohrsystems in der 

behalten. S Bahn. Die eingezeichneten Pfeile geben die Bewegungsrich- 

Ara. Das Ammoniakgas kühlt sehr rasch, sodass der Raum tung des Salzwassers an. 

Tie schnell die Temperatur wechselt, sobald der Expansionshahn Die 32 mm weiten Rohre der Bahn liegen 100 mm aus 

a nicht die nötige Oeffnung hat. Verstellt man aber den Hahn, einander. Das Salzwasser tritt von beiden Enden der Bahn 

so beeinflusst man die Durchflussmenge aller Hähne in der in die Rohre, sodass überall möglichst gleiche Temperatur 

(ër Leitung und muss deshalb alle regeln. Bei Salzwasserlósung herrscht. 

it ue kommt der Einfluss nur langsam und in geringerem Mafse | Zur Herstellung der Bahn werden die Rohre zunächst 

ne zur Geltung. | mit Wasser bespritzt, das gefriert, bis der Mantel eines Rohres 

"neris Für die vorliegende Anlage, den St. Nichols Skating mit dem des nächsten .zu einer ‘festen Masse vereinigt ist. 
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i i E SE Dann wird mehr Wasser zugelassen und so allmählich 
| “TIR N Ni eine glatte Oberfläche erzielt. 
gi IL V tri ~DO Die Temperatur der Salzlösung hängt von den Witte- 
gt T rungsverhältnissen ab, und darnach richtet sich die 
E Menge des hindurchzupumpenden Salzwassers. Im Win- 
TE: Rink, hat man das V ; : ter ist die Temperatur der Lósung ungefáhr — 8^ C; 
"os Verlassen und d ka pad EE Uebertragung im Herbst und Frühjahr — 1 bis 10? C. Im allgemeinen 
TES Die Anla RE ühlverfahren mittels ‚Salzlösung gewählt. kommt das Salzwasser mit einer Temperaturzunahme von 
Lu Kondensationsyorri GE dud: Kompressormaschinen , . der 2? C zurück. 
et: Iationspumpen DCH n Ne DAR EES Das Rohrsystem rubt auf einem sorgfältig isolirten Boden, 
u Türen Vorgang, wie ihn Fig. 1 erläutert, ist in kurzen um die Würmeaufnahme von dieser Seite her möglichst gering 
"3 Zügen folgender. l Das E und dadureh erwärmte zu halten. Jeden Monat wird die Eishülle bis auf 12 mm 
d Mmoniakgas wird durch ein Rohrsystem geleitet. das von Dicke von den Rohren entfernt, wozu eine sinnreich Séi 
ST a tem Wasser berieselt wird Hierdurch" kondensist das struirte Maschine dient, welche wie eine Hobelmaschine 
d: Gas, un das flüssige - Ammoniak tritt durch ene kine O eff. wirkt: sie wird durch einen auf ihr befestigten Elektromotor 
d Nung in ein Rohrsystem, das ES dem ` Salzwasser liegt angetrieben und bewegt sich während der Arbeit selbstthätig. 
Dort verdampft und ann 
pm 


nehmend, die de 
m. 
Bas wird fo Sal 


diesem Teil 


expandirt es,. hierdurch Wärme auf- 
zwasser entzogen wird. Das Ammoniak- 
während vom Kompressor angesaugt, sodass in 
e des Rohrnetzes stets ein. geringer Druck herrscht. 


Für kleinere Aufbesserungen :wird die Bahn erst gefegt 


.und dann mit heifsem Wasser begossen, um das in den 


Ritzen zurückgebliebene, dem Schnee ähnliche Eis zu schmel- 
zen und so eine gleichmäfsige Eistläche zu erzeugen. Dies 
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‚geschieht dreimal täglich, sodass ebenso oft eine neue tadel- 
lose Eisfläche für die Schlittschuhläufer bereit steht. 

Für die einzelnen Teile des Rohrsystems und der Ma- 
schinen hat die De La Vergne Co. im Laufe der Jahre be- 
sondere Konstruktionen gefunden, die den verschiedenen 
Zwecken genau angepasst sind. Prof. Gutermuth hat darüber 
in dieser Zeitschrift bereits berichtet D. Material und Stärke 
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für alle Teile sind derartig gewählt und vor der Inbetrieb- 


setzung geprüft, 
technischen Standpunkte 
rend der 4 Jahre seit der Inbetriebsetzung 


Ausbesserung nötig gewesen. 


dass die Möglichkeit eines Bruches vom 
aus ausgesehlossen erscheint. Wäh- 
ist noch keine 
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Um eine möglichst grofse Oberfläche zu erzielen, sind 
die schmiedeisernen Expansionsrohre bei den direkten Ver- 
dampfungsanlagen mit zweiteiligen gusseisernen Ringen ver- 
versehen, Fig. 7, die durch Klainmern um die glatten Rohre 
sczwängt werden, nachdem diese montirt sind. 

Die Kompressionsmaschine, Fig. 8, hat zwei doppeltwir- 
kende senkrechte Kompressorcylinder, während die eincylin- 

drige Antriebmaschine liegend 
angeordnet ist. 
Die Abmessungen sind: 


Dmr. des Dampiey- 


linders . . . . 432 mm 
Dmr. der Kompres- 

sorcylinder . . 216 » 
Hub . 5 . 3 SP 


Bei 42 Min.-Umdr. verar- 
beide Kompressoren 
eine genügende Ammoniak- 
menge, um 14200000 engli- 
sche Wärmeeinheiten = 
3540000 W.-E. aufzunehmen, 
oder, wie man sich im Eis- Er 
maschinenfache ausdrückt, sie 
leisten 50 t Eisersatz, d. i. eine 
Wärmemenge, die 50t Eis 
beim Schmelzen abgeben. 
Die Kompressorkurbeln 
sind um versetzt, und 


heiten 


180° 


> die Pleuelstange des Dampf- SE 
cylinders greift am Kurbel- Kee 
zapfen des einen Kompressor- 
RA. evlinders an. 
á Konstruktion und Arbeits- 
g weise der Kompressoren sind 
n 
A A 
ILL E dE N 
BAUCH * a } 
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schon von -Gutermuth a. a. O. eingehend beschrieben. 
Wie dort mitgeteilt, wird zur Erhóhung des Lieferung“ 
grades nach Beginn der Kompression eine gewisse ju | k 
Oel in den Kompressoreylinder gepresst, sodass der sc st k 
liche Raum ausgefüllt wird. Die Oelfüllung soll Helen k 
den Cylinder und die Stopfbüchsen schmieren und xm : 
halten. Ferner übt das Oel eine kühle.de Wirkung auf : 
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Cylinderinhalt aus. Die Oelpumpe ist in Fig. 8 links 
an dem A-Ständer sichtbar. . | Cast ag 
Diese Oeleinspritzung ist in Amerika. nicht. all- 
gemein im Gebrauch, sondern wird fast nur von 
der De La Vergne Co. benutzt. Andere Firmen 
wenden einen Kühlmantel an und .erzielen den klei- 
nen schädlichen Raum durch geeignete Konstruktion. 
Die Wirkung der Oeleinspritzung auf den volu- 
 metrischen Wirkungsgrad zeigt das Indikatordia- 
gramm, das in Fig. 9 wiedergegeben ist, Die Ex; 
pansionslinie des schüdlichen Raumes fállt sehr rasch 
ab, sodass der Völligkeitsgrad der Cylinder höher ist. 
Leider war es mir nicht möglich, selbst zusaunnen- 
gehórige Diagramme aufzunehmen, da zur Zeit meines 
Besuches die Maschinen angestrengt arbeiten mussten 
und nicht zur Verfügung gestellt werden konnten. 
. Fig. 10 stellt die Damptdiagramme der Maschine 
dar. In Fig. 11 ist aufserdem noch das Ammoniak- 


SN diagramm einer andern Maschine mit einfachwirken- 


dem Kompressorcylinder gegeben. 

Die Ventile sind aus Stahl gedrehte Tellerven- 
tle und ziemlich schwer. Sie haben breite Sitz- 
flächen, was sich in den Diagrammen durch starke 
Druckerhöhung für die Eröffnung und Beschleunigung 
der Ventile ausdrückt. | 

Nach dem Austritt aus dem Kompressor tritt 
das Gemisch von Oel und Ammoniak in einen Be- 
hälter, in dem das Oel vom Ammoniak gesondert 
wird. Das Oel sinkt zu Boden, da es spezifisch 
schwerer ist, und wird durch ein Rohrsystem geleitet, 
in dem es abgekühlt wird, um dann dem Kompressor 
wieder zugeführt zu werden. 

Àn verschiedenen Punkten der Ammoniakleitung 
wird die sich bildende Flüssigkeit abgezogen und zu 
einem Sammelbehülter geleitet. Das noch gasfórmige 
Ammoniak streicht weiter durch die Kühlrohre, bis 
alles flüssig ist. Das flüssige Ammoniak sammelt sich 
schliefslieh in einem zweiten Behälter, von wo es 
zum Expansionshahn geleitet wird. | 

Zwei liegende Dampfpumpen halten das Salz- 
wasser in dem Rohrnetze der Bahn in Umlauf. Sie 
entnehmen das Salzwasser dem Behälter von unten 
und schaffen es in den oberen Teil zurück. Die 
Rohrverbindungen und die Abmessungen des Salz- 
wasserbehälters gehen aus Fig. 12 uud 13 hervor. 
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Von Ingenieur F. Collischonn. 


Ec Unterbringung der Schwungmassen zur Erzielung 
Dan immten Ungleichfórmigkeitsgrades ergeben sich bei 
Möglichkeite nu der Kraftmaschine gekuppelten Dynamos zwei 
sondere; e dh entweder kann die Maschine mit einem be- 
Sehwun o. ds versehen werden, oder das notwendige 
maschine verlas cuu m den rotirenden Teil der Dynamo- 
gemacht we; den nd so E weiteres Schwungrad entbehrlich 
seit dc langsam laufende Wechselstrommaschinen 
eingeschlage Ihe von Jahren dicser letztere Weg vorzugsweise 
stets on wird, hat man Gleichstrommaschinen bisher 
ist man EE Anordnung gebaut ; erst in jüngster Zeit 
Maschinen ausz bia Bangen, auch sie als Schwungrad- 
ktien-Gese]ls x x den. Unseres Wissens hat die Elektrizitäts- 
zuerst derarti e vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt a/M. 
führt, und d Maschinen gebaut und in die Praxis einge- 
maschinen für ei gelangten vier ‚Gleichstrom-Schwungrad- 
Jahre 1896 E. SE Elektrizitätswerk Dortmund im 
| urch ihr usführung. ATQ 
radaiasehinen aaa artige ‚Anordnung bieten die Schwung- 
kurze Besprech nige bemerkenswerte Punkte,. sodass eine 
cUm der 228 hier gestattet. sein möge. . ed 
ein bestimmtes S der Dampfmaschine gestellten : Bedingung, 
chwungmoment zu erreichen, bei möglichst 


geringem Schwunggewicht genüge zu leisten, wird man den 
Durchmesser des Schwungringes innerhalb der durch die 
Umfangsgeschwindigkeit gegebenen Grenzen, möglichst erof 
wählen. 

Baut man nun den Anker einer Dynamomaschine gleich- 
zeitig als Schwungrad für die Dampfmaschine und. bestimmt 
seinen Durchmesser nach dem erwähnten Grundsatze, so er- 
giebt sich weiterhin eine verhältnismälsig geringe Anker- 
breite, da bekanntlich für eine gegebene Leistung die Eisen- 
breite einer Dynamo dem (Quadrate des Ankerdurchmessers 
umgekehrt proportional ist. Grofser Durchmesser und ge- 
ringe Breite sind daher eine allen Schwungradmaschinen ge- 
meinsame Eigentümlichkeit. 

Dadurch, dass derartige Maschinen sich also bedeutend 
schmaler bauen als gewöhnliche und dass ein ‚besonderes 
Schwungrad entbehrlich ist, gewinnt der ganze Maschinensatz 
nicht nur. an Uebersichtlichkeit, sondern es wird ‚auch in 


Achsialer Richtung betrüchtlich an Platz gespart, umsomehr, 


als im allgemeinen ein Lager wegfallen kann, welches sonst 
zwischen Schwungrad und Dynamo notwendig wird. Da die 


für die Sehwnungraddynamo erforderliche Breite — von. Zu- 
-behör natürlich abgesehen — nur wenig grofser at ale für 
‚ein entsprechendes Schwungrad allein, ‚so ‚ergiebt ;sich für 


derartige Dampfdynamos! achsial eine Ausdehnung. die uur 


- — — — — — - 


in Rücksicht auf 


ungefähr so grofs ist wie die sonst von der Dampfinaschine 
und dem Schwungrade allein beanspruchte. Bei Zwillings- 
maschinen verringert sich daher auch der Abstand zwischen 
Hoch- und Niederdruckcylinder, sodass Fundament und Rohr- 
leitungen geringeren Raum beanspruchen. Auch kann bei 
Dampfmaschinen jeder Bauart die Welle wegen des geringeren 
Lagerabstandes unter sonst gleichen Verhältnissen einen klei- 
neren Durchmesser erhalten. 

Unter diesen Umständen wird man Wechselstromdynamos 
um so lieber als Schwungradmaschinen bauen, als sich deren 
Abmessungen unter normalen Verhältnissen nicht allzusehr 
von denen gewöhnlicher Maschinen unterscheiden. Die für 
Wechselstromanlagen jetzt meist übliche Periodenzahl von 
50 i. d. sek bedingt nämlich bei langsam lanfenden Maschinen 
naturgemäfs eine beträchtliche Anzahl von Polen, deren zweck- 
müfsige elektrische und magnetische Bemessung von selbst 
zu grofsen Durchmessern hinführt. Bedeutendere Abweichung 
zeigt meist nur der Querschnitt des Magnetkranzes, welcher 
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system als Schwungrad für den ganzeu Maschinensatz dient 
und ihm einen Ungleichfórmigkeitsgrad von 1:200 erteilt. 
Der Unterschied für Wechselstrommaschinen, ob sie als 
normale oder als Schwungradmaschinen gebaut werden, ist 
jedoch nicht so bedeutend, als dass sie hier weiter inbetracht 
gezogen werden sollen. Vielmehr wird im Folgenden nur 
mehr von den Gleichstrom-Schwungradmaschinen die Rede 
sein, bei denen die Verhältnisse wesentlich anders liegen. 
Wührend, wie bemerkt, die Periodenzahl für Wechsel- 
strom rd. 50 betrügt, schwankt sie für normale Gleichstrom- 
maschinen mit niedrigen Umlaufzahlen etwa zwischen 10 und 
20. Die Anzahl der Pole wird also bedeutend geringer und 
mittelbar der erforderliche Durchmesser kleiner als bei Wechsel- 


strommaschinen. Nach den obigen Darlegungen kommt mau 


demnach zur Erzielung des geforderten Schwungmomentes für 
Gleichstrom-Schwungradmaschinen auf Durchmesser, die 
meistens weit über dem Mafse liegen, welches für gewöhn- 


liche unmittelbar gekuppelte Gleichstrominaschinen nötig wäre. 


Fig. 1. 


die unterzubringende Schwungmasse weit 
h notwendige Malz vergrölsert werden nn 
Besonders vorteilhaft erweist sich die ln ie 
Wechselstrommaschinen in Schwungradanordnnng nn dé 
erüfsere Anlagen häufig inbetracht kommen e e e 
mit einer Dampfmaschine Gleichstrom und Wechs : 
e penal sollen. Durch die Ausbildung des rotirenden 
Magnetsystemes der Wechselstrommaschine als nn 
wird eine sehr gedrängte und übersichtliche Gesta tung á 
ganzen Maschinensatzes erreicht und sein Preis nicht unwesen 
jd i igi eine von der Elektrizitäts- A.-G. vorm. W. 
x. S Weise ausgeführte Dampfdynamo. 


er & Co. in dieser | 1 
CH p stehenden Verbundmaschine von G. Kubn in 


imal 275 PS bei 150 

- von normal 200 PS, maxima! £49 
d auf der einen Seite eine d a Md iid 
trommaschine Modell C !9?/,,, von 100 KW, i m ud 
; esetzten Seite eine Drehstrommaschine Mode "ha 
id dia gleiche Leistung gekuppelt, deren rotirendes Magnet- 


über das magnetisc 


In gleicher Weise bedingt ein grofser Durchmesser eine ge: 
ringere Breite und mittelbar aus Gründen der magnetischen 
Anordnung eine grófsere Polzahl, als für normale Maschinen 
üblich ist. Die Gleichstrom-Schwungradmaschine erhält also 
Gröfsenverhältnisse, die sich von denen gewöhnlicher Ma- 
schinen für unmittelbare Kupplung in vieler Beziehung unter- 
scheiden. 

Es könnte scheinen, als ob wegen dieses Umstandes eine 
gröfsere Menge wirksamen Materials auf Anker und Magneten 
aufgewendet werden müsste. Abgesehen davon, dass mit er- 
höbter Polzahl das gesamte »elektrische Gewicht« sowieso ge- 
ringer wird, haben jedoch derartige Maschinen wegen der 
Eigenartigkeit der Anordnung — grofser Durchmesser und 
geringe Breite — so kräftige Lüftung, dass, soweit es der 
Wirkungsgrad erlaubt, wiederum an Material gespart werden 
kann, ohne dass die zulässige Erwürmungsgrenze auch nur im 
entferntesten erreicht würde. 

Wegen der geringen achsialen Ausdehnung stellt sich bei 
een infrage kommenden Maschinen ein gewisses Missverhilt- 
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nis zwischen Ankerbreite und Polteilung am Ankerumfang 
heraus, sodass von der Gesamtlänge einer Ankerspule eine 
nur verhältnismäfsig kleine Strecke von Kraftlinien geschnitten 
wird. Ohne an dieser Stelle bei der in letzter Zeit wieder 
mehrfach umstrittenen Frage vom »wirksamen« und »toten« 
Ankerkupfer zu verweilen, móchte ich hier nur betonen, dass 
die geringe Eisenbreite, von allem andern abgesehen, einen 
nicht zu unterschützenden Vorteil bezüglich aller der Er- 
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scheinungen bietet, welche mit der Selbstinduktion der Anker- 
spulen zusammenhängen (Funkenbildung, Bürstenverschie- 
bung usw.). ` 
Was nun den Preis der Gleichstrom-Schwungradmaschinen 
anlangt, so ist zu bemerken, dass er wegen der besonderen 
Gröfsenverhältnisse allerdings höher als der normaler Maschinen 
ist. Dagegen stellen sich wegen der durch die Schwungrad- 
anordnung erzielten Platzersparnis die Grunderwerbs- und 
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Gebäudekosten niedriger, wie auch die Kosten für ein be- 
sonderes Schwungrad und sonstige entbehrliche Teile in Abzug 
gebracht werden müssen. 

Das Gesagte soll an einem beliebig herausgegriffenen 
Beispiele mit einigen Zahlen erläutert werden. Für eine 
kleinere Kraftanlage war eine Gleichstrom -Dampfdynamo in 
Tandemanordnung zu veranschlagen. Für die beiden inbetracht 
kommenden Fälle — Schwungradmaschine und gewöhnliche 
Maschine mit besonderem Schwungrade — ergab der erstere 
in achsialer Richtung eine Platzersparnis von rd. 1,5 m. Bei 
einer Breite der Maschinenhalle von 18 m und einem Durch- 
schnittspreise von rd. 120 A pro qm bebauter Grundfläche 
bedeutet dies schon eine Ersparnis von rd. 3200 A allein an 
Gebäudekosten. Hierzu kommt noch der Preis des weg- 
fallenden Schwungrades, eines Lagers usw., sodass sich Mehr- 
kosten und Minderkosten ungefähr die Wage halten. 


Es zeigt sich in allen Fällen, dass der Gesamtpreis der 
Maschinenanlage für beide Anordnungen beiläufig der gleiche 
ist, sodass man um so eher der einfacheren Schwungrad- 
maschine den Vorzug geben wird, als sie inbezug auf elek- 
trische Eigenschaften und Betriebsicherheit normalen Maschinen 
zum mindesten nicht nachsteht, letztere jedoch, was Ueber- 
sichtlichkeit und geringe Erwärmung anlangt, um ein gutes 
Teil übertrifft. 


Von den ersten Gleichstrom-Schwungradmaschinen, welche 
die Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. für das 
Elektrizititswerk Dortmund gebaut hat, giebt Fig. 2 eine Ge- 
samtansicht. Um mit einem Maschinensatz sowohl Licht- 
wie Bahnstrom erzeugen zu kónnen, sind die Maschinen als 
Doppelmaschinen ausgebildet, deren beide Anker parallel 
oder hinter einander geschaltet werden künnen. un 

Jede Maschinenhälfte leistet bei 90 Min.-Umdr. 185 KW, 
wobei die Spannung bei gleichbleibender Umlaufzahl von 230 
bis 370 V regelbar ist, sodass ohne V erwendung von Zusatz- 
maschinen Akkumulatoren geladen werden kónnen. 

Für Bahnbetrieb kónnen die Anker in Reihe geschaltet 
werden und arbeiten dann zusammen mit 500 bis 600 V. Fig. 3 
und 4 lassen die Konstruktionseinzelheiten erkennen. Der 
Ankertrüger ist zweiteilig ausgeführt und durch V erschraubung 
undSchrumpfringe zusammengchalten. Vermittels 4 Schrauben, 
die einerseits in die Nabe, anderseits in einen Ring ein- 
greifen, der in einer Eindrehung der Welle festsitzt, wird die 
Nabe auf die schwach konische Welle über einen Keil aufge- 

ven. Auf beiden Seiten des Rahmens ist je ein Anker von 
We d 120 mm Breite angeschraubt. Am üufseren 


Umfange des Rahmens ist, ähnlich wie bei Schwungrädern, 
ein Zahnkranz für die Klinkvorrichtung eingegossen. Die 
gusseisernen Magnetsysteme von glockenfórmigem Querschnitt 
tragen je 30 Pole aus Stahl und sind seitlich verschiebbar, 
sodass die Anker zur Reinigung oder Reparatur leicht zugüng- 
lich gemacht werden kónnen. 


Fig. 5 


D 
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Die Anker sind als Trommelanker mit Mantelwicklung 
ausgeführt, und zwar liegen die die Wicklung bildenden 
Flachkupferstäbe mit Gliminer isolirt in offenen Nuten. Die 
mit Recht für gröfsere Maschinen nunmehr fast ausschliefslich 
gebräuchliche Scabwicklung bietet gegenüber der Draht- 
wicklung den Vorteil besserer und bequemerer Montage, 


ungleich besserer Lüftung und Isolationstähigkeit, sowie 
die Möglichkeit, Reparaturen schnell und gründlich vor- 
nehmen zu können. Diesem letzteren Punkte ist von der aus- 
führenden Firma noch besonders Rechnung getragen worden 
durch die zweckmäfsige Befestigung der Wicklung. Bei so 
grofsen Ankerdurchmessern erschienen die gebräuchlichen 
Drahtbandagen nicht mehr erwünscht, das Verlegen der Stäbe 
in mehr oder weniger geschlossene Nuten aber aus elektrischen 
Gründen und im Hinblick auf den Aufbau der Wicklung auch 
nieht empfehlenswert. Die Wicklung wird daher gegen die 
Zentrifugalkraft durch aufgeschraubte Segmente aus Vierkant- 
messing geschützt. Die isolirten Befestigungsschrauben dieser 
letzteren finden zwischen den Wicklungsstäben Platz und 
greifen in Abständen von rd. 150 mm in die Ankerbüchse 
bezw. in die Wicklungsträger ein. Bei Reparaturen wird ein 
Teil der Segmente abgeschraubt, wonach die betreffenden 
Stäbe leicht herausgenommen werden können. 

Jede Ankerspule ist aus einem Stück in der durch Fig. 5 
angedeuteten Form gebogen, wodurch Lötstellen innerhalb 
der Spule vermieden sind. Die Verbindung zwischen Anker 
und Kollektor bilden Drähte aus Widerstandsmaterial, die 
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einerseits in dem Kollektor mit Schrauben befestigt sind, 
anderseits durch Hartlötung in Schnallen mit den Wicklungs- 
stäben einen vorzüglichen Kontakt finden. In der Mitte sind 
die Verbindungsdrähte nochmals durch zwei auf einander 
liegende mit der Ankerbüchse verschraubte Ringe aus Stabilit 
gehalten. : 

Was die Schaltungsweise der Anker betrifft, so ist zu 
bemerken, dass sie mit der Arnoldschen Reihenparallelwick- 
lung!) versehen sind, wie überhaupt sümtliche von der Elek- 
trizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. gebauten Schwung- 
radmaschinen, soweit nicht reine Reihenwicklung infrage 
kommt, diese Schaltung besitzen. Es ist dies die einzige 
Wicklungsweise, welche für derartige Maschinen praktisch mit 
Erfolg durchführbar ist. Wegen der grofsen Polzahl war 
nämlich Parallelankerwicklung von vornherein ausgeschlossen, 
ganz abgesehen davon, dass sie sich für Stabwicklung nicht 
hätte ausführen lassen, während anderseits Reihenanker be- 


Collischonn: Gleichstrom-Schwungradmaschinen. 215 
Polbogen . 315 mm Nutenzahl . . 792 
Magnetbohrung . 4011 » Lamellenzahl . 792 
üáufserer Dmr. . . 4800 » Stabzahl . . 1584 
Erregung bei Volllast und 370 V . 19,1 Amp 
Ankerwiderstand warm 0,01 Ohm 


Temperaturerhöhung des Ankers nach 10 Stunden 
Dauerbetrieb mit 180 KW bei 300V . . . 19°C 

Temperaturerhöhung der Magnete unter gleichen 
Verhältnissen E. de Aes e a so FO 


Nach den mit diesen Maschinen gemachten günstigen Er- 
fahrungen ist eine grofse Anzahl weiterer Gleichstrom- 
Schwungradmaschinen aus den Werkstätten der Elektrizitäts- 
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. hervorgegangen. 


So giebt beispielsweise Fig. 6 die Gesamtansicht einer 
der Gleichstrom-Schwungradmaschinen, welche für die Er- 
weiterung des Elektrizitätswerkes Düsseldorf geliefert sind. 


Sig. T. 


et bis zu einer bestimmten Stromstärke anwendbar 
ie Reihenvi Pu bietet die Arnoldsche Schaltung ebenso wie 
Risus. E die Möglichkeit, mit einer Bürstenzahl 
der wegen LN o geringer ist als die Polzahl, ein Umstand, 
Dahmestell móglicher Unzugänglichkeit einzelner Stromab- 

en oft angenehm ist. Bei Parallelschaltung ist eine 


erringerung der Bürstenzahl ^ 
ahl 
Mordey-Schalt g’) möglich nur unter Anwendung von 


Es A . P" . 
mögen hier einige Konstruktionsangaben und Mess- 


ergebnisse 

finden: an den soeben besprochenen Maschinen Platz 
Anker- : 

idu 4000 mm Breite 120 mm 
Kupferqu ng. 3530 » Reihenzahll . 4 
a erschnitt 3,5 x 16 » œ Polzahl . . . 30 

1) Arnold: 
Gleichstro Die Ankerwicklungen und Ankerkonstruktionen der 


m-Dynamomaschinen, Berlin 1899, III. Auflage. 


Näh 
eres darüber s. Arnold, Ankerwicklungen, S. 105. 


Die mit einer Tandemmaschine gekuppelte Doppeldynamo 
leistet je 225 KW bei 90 Umdrehungen und gestattet ebenso 
wie die Dortmunder Maschinen, die beiden Anker parallel und 
hinter einander zu schalten. Die Spannung kann bei unver- 
ünderter Umlaufzahl zur unmittelbaren Ladung einer Akku- 
mulatorenbatterie erhóht werden. 


Der Gedanke, welcher oben für eine Gleich- und eine 
Drehstrommaschine Anwendung gefunden hat, nämlich von 
zwei mit einer Dampfmaschine gekuppelten verschiedenartigen 
Dynamos die eine als Schwungrad für die Antriebmaschine 
zu benutzen, ist von der genannten Firma auch auf zwei 
Gleichstrommaschinen ausgedehnt worden. Fig. 7 zeigt bei- 
spielsweise einen für das Elektrizitätswerk Homburg v. H. 
gebauten Satz von zwei mit einer stehenden Verbund- 
maschine gekuppelten Gleichstrommaschinen für Bahn- und 
Lichtbetrieb. Die von der Sundwiger Eisenhütte Gebr. 
von der Becke & Co. gebaute Dampfmaschine giebt ihre 
Leistung von 280 bis 200 PS, bei, 160 Min.:Umdr. an eine 
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normale 80 KW-Lichtmaschine Modell C 99/54 und an eine 
Bahnmaschine Modell SC °%/ıs0 ab, deren Anker als Schwung- 
rad für den ganzen Maschinensatz ausgebildet ist, und die 150 
KW bei 600 V Spannung leistet. In der Gesamtansicht der Ma- 
schinen fällt besonders die gedrängte Bauart sofort ins Auge. 

Aus den zahlreichen bei der genannten Firma in Aus- 
führung begriffenen Gleiehstrom-Sehwungradmaschinen mögen, 
als von besonderem Interesse, zum Schlusse noch die Haupt- 
abmessungen von zweien angefügt werden. Die eine, Modell 
SC 699/55, leistet 600 KW normal, 660 KW maximal bei 90 Min.- 
Umdr. Ihr Anker bildet das Schwungrad für eine liegende 
Tandemmaschine. Die zweite Dynamo, Modell DSC 199/,;,, 


leistet 800 KW bei 120 Umdrehungen. Sie ist ähnlich wie 
die Dortmunder Maschine als Doppelmaschine gebaut und dient 
mit ihren Ankern als Schwungrad für einen 1200pferdigen 
Gasmotor. 


Modell SC Modell DSC 

600/90 400/120 

Ankerdurehmesser . . . . mm 5000 3500 

Ankerbreite . . . . . . » 180 180 

Polzahl . . . . . . . . » 32 20 

äulserer Durchmesser . . . » 6100 4500 
rotirendes Gewicht ausschl. 

Welle rd. kg 46000 33000 


Das einfache Pendel als Ersatz für das 
Rollenkipplager. 


Das kombinirte Rollen-Kipplager, Fig. 1, welches ange- 
wendet wird, um Brückenträger zentrisch zu lagern und ihnen 
eine möglichst freie Längsbewegung und Biegung zu sichern, 
hat den Nachteil, dass es zu komplizirt ist, um seine Aufgabe 
in vollkommen zwecekmiifsiger Weise zu erfüllen. Staub und 
feiner Sand, die sich mit der Zeit zwischen den Rollen an- 
sammeln und nicht mehr sauber von dort entfernt werden 
können, hindern die freie Beweglichkeit der Lager und geben 
Anlass zur Verrostung. 

Dieser Mangel wird, wenn auch nicht vollkommen be- 
seitigt, doch ganz wesentlich verringert durch die Lagerung 
mittels eines einzigen Pendels, Fig. ?. 


Sig. 1. 


Seege: 
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In den meisten Füllen genügt ein solehes Pendel zur 
Uebertragung des Auflagerdruckes, wenn man nur den Radius 
seiner eylinderförmigen Druckflächen grofs genug wählt. Dabei 
ist es nicht nötig, dass das Pendel als ein Teil der Rolle vom 
Radius r die Höhe k — 2r erbalte, wie das gewöhnich der Fall 
ist. sondern der Radius der Druckflächen kann mit Vorteil 

2 D 
viel gröfser gewählt werden, Fig. 3. 

Ist der Autlagerdruck auf die Lüngeneinheit des Pendels 
(1 cem) = P und der Radius semer Druckflächen =r, wäh- 
rend das obere sowohl als auch das untere Lager wage- 
rechte Ebenen als Drucktlächen haben, dann ist nach Hertz die 
grófste Pressung da in der Mittellinie der Berührungsfläche, 
vorausgesetzt, dass Pendel und Lagerplatten von gleichem 

: m 


Stoff sind, nahezu 


Co = 0,418 y S H 
also — 0,175 z3 
? 0? 


Beachtet man, dass mit der Pressung o, eine nahezu 
ebenso grofse Pressung nach der dazu senkrechten Richtung 
o 


verbunden ist, Fig. 4, dass also wegen 


Gu + Os : 
IT" mit m = 1°) 


E Be = Oe == 
e 2 bis 3 mal, also mindestens 2 mal so grofse 


thatsächlich ein tzt man z. B. für Fluss- 


Pressung zulässig sein wird, und se 


stahl bei E = 2 200 000 


6 = 2: 3000 — 6000 kg/qem, 


1 2 3 4 t/cm 
11 22 33 44cm 


aus r — 0,011 P. 


so ergiebt sich bei P 
für Flussstahl T 


Eu 


Die Zulüssigkeit der Pressung ga, die wahrscheinlich noch 
höher gewählt werden darf, ist durch unmittelbare Versuche 
noch zu bestätigen oder richtig zu stellen. 

Ist die kleinste Höhe des Pendels (in seiner senkrechten 
Mittelstellung) — h, und wächst diese Höhe bei Drehung des 
Pendels bis auf A, an, wobei zu beachten ist, dass die Drehung 
im Vergleich zu À immer nur klein ist?), dann wird bei der 
Pendellinge l die Autlagerreaktion A= Pl um höchstens 


Fig. 4. 


hı — h gehoben” und dabei die Arbeit Pl (m — h) 
geleistet. Die gleiche Arbeit wird von der 
dabei von 0 bis H anwachsenden Horizontal 
kraft H geleistet, mit welcher das Pendel be- 
strebt ist, selbstthütig wieder in seine Mittel- 
stellung zurückzukehren. Da die letztgenaunte 


: €; +e R 
Arbeit nahezu H  , betragen wird, so folgt 


e e e e ee e rm e e em " 


aus 
HI 9 Br) 
als Grófse dieser Horizontalkraft: 
h,—^ 
H — s P aia 
EI + €9 


Nun ist die kleine Erhebung à = A — h. 
Ferner ist, Fig. 6, 


5 ec : 
!) Die Drehung beträgt höchstens m wenn angenommen wird, 


dass sich das obere Lager um e, das untere Lager im allgemeinen im 
entgegengesetzten Sinn um eg wagerecht verschiebt (wie dies Insbesondere 
bel dem Schwebelager der Auslegerbrücke, Fig. 5, vorkommen kann). 
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(5) =r+(r-; eg ee De 


2 
und hierin, weil klein genug: 
are Le + ex? 
coSs ,, = "us 
ħi? = (h + 0) — h? + 2h 6; 
í h 
also: An br 2h = 1 — W (ey + 0)". 


N 


nr. 7 11-3 Ei 
: e 


ji 
n LANS me ZA EEN 


4 * did s r d 5 PAN 
id H Ta > EL EN Tel VETT Ge S 
-á : 5 S 


Daraus folgt: 
h 


2r 5 
h—h2-8— "an (e +e)’, 
also 


Pl À 
H= (a e(1— 5). DC 


TEEN 


EN 


PI . 
1 mal P (ey + ez). 


Mit 
A 
Dey h äh 9h ... œ 
wird damit 
H=0 its 2% 3/4 
Pl ist, wie schon gesagt, der Auflagerdruck 4; also ist 
auch die Horizontalkraft H — A Te ( 1 — Gil Da e + 6 
T 
die grófste zu erwartende gegenseitige Horizontalverschiebung 
ist, so kann hiernach die Pendelhöhe h und der Radius 
ihrer cylindrischen Druckflüchen jederzeit so be- 
messen werden, dass die Horizontalkraft innerhalb 
gewünschter Grenzen bleibt. 


Was die Erhebung ô selbst anbelangt, so ist sie, wie 
schon erwühnt, verhältnismäfsig sehr klein. Nach dem Vor- 


stehenden ist 
d 1 ei + e 2 h 
if 0-2) 
A 2T 


Saug- und Druckbagger neuer Konstruktion. 


Die Saug- und Druckbagger!) haben bekanntlich statt 
einer Eimerleiter eine Kreiselpumpe, die den Sand mittels 
eines Saugrohres aus dem Strombette oder aus einem Prahm 
entfernt und ibn durch ein Abflussrohr an seinen Bestimmungs- 
ort befördert. Hat der Bagger den Zweck, Sand aus dem 
Strome zu beseitigen, so ist das Saugrohr meistens in einem 
Schlitz (Bünne) des Vorderschiffes untergebracht. Gebraucht 
man den Bagger dazu, Prähme zu entleeren und den Sand 
wagerecht weiter zu bewegen, so legt man den Prahm längs- 
Fin bringt das Saugrohr hinein und führt gleichzeitig mit 
em Aufsaugen des Sandes einen krüftigen Wasserstrahl 
mittels einer zweiten im Schiff aufgestellten Pumpe oder eines 
Momi in den Prahm, damit die Sandmasse sehr flüssig 
^s Dies Ist notwendig, um den Sand leicht aufzusaugen 

un möglichst weit wegdrücken zu können. 
Oft ist noch eine zweite Kreiselpumpe entweder in das 


————— 


1) Vergl. Z. 1898 S. 1178 u. 1447. 


v. Horn: Saug- und Druckbagger neuer Konstruktion. 
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NE T Qo erte . d TAN eps 
beispielsweise für ~ = Mis iSt, = "oy pee 
und wie oben mit 

h 3 
To = -- h "lh 9h ; ; A R ; ao 
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Im allgemeinen wird also d weniger als 1 mm betragen. 
Das einfache Pendel eignet sich ganz besonders als 


1 mal !/,5o. 


Sig. T. A 
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Sig. 8. 


Auflager bela ' 
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Schwebelager für Auslegerbrücken, Fig. und,8, weil di 
Lagerung äufserst einfach ist und den kleinsten Rau Bol 
fordert, vor allem aber, weil hier die Druckflüchen Biel lien 
Ä Seiten hin frei liegen können und so die beste Gewüh SS Go 
Ansammeln von Schmutz geboten ist, und weil Sg SE 
| die im übrigen frei aufliegende Zwischenóffnune du i ps 
Horizontalkraft H selbstthütig in ihrer Mittel tell GE 
| halten wird. Bet 


` Aber. auch für jedes andere bewegliche Brück 
könnte aus denselben Grü hee Ce 
innte au en Gründen das beschriebene Pe 
mit Vorteil angewendet werden, E 


nlager 
del oft 


Esslingen, Mai 1899. K übl 
übler. 


Abflussrohr oder in ein besonderes Rohr eingefü 

' dem mit Wasser vermischten Sande nochmals W PE 
j asser zufü 

und ihn von neuem aufsaugt, bevor er in das a 


flussrohr gelangt. Diese zweite oder Druckkreiselpumpe 
ver- 


grölsert somit die Arbeit, welche d i : 
verrichtet wird. urch die erste Kreiselpumpe 


Mit einem starken Sau o 
gdruckbagger kan Ban 
| pap feiner Sand bei 3 m N en günstigen 
inie 500 bis 600 m weit und bei 7 bis 8 m Höhe üb er Wasser- 
| linie 200 bis 300 m weit gedrückt werden. Die Sn an. 
en- 


e H Ki 
heit des Sandes ist von grofsem Einfluss auf die Leistun 
gs- 
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fähigkeit, welche bei feinem Sand 20000 cbm wöchentlich be- 
tragen kann. 

Ist der Sand grobkórnig. so unterliegt die Kreisel- 
pumpe starker Abnutzung. Um eine Erneuerung der Pumpe 


zu vermeiden, werden in letzter Zeit Pumpenkasten mit Danze 
rung aus schweren Stahlplatten von Sekto:form angewandt, 
die erforderlichenfalls stückweise aus dem Pumpenmantel ge- 
nommen und durch neue ersetzt werden. 

Fig. 1 bis 4!) bringen einen Saugdruckbagger neuester 


Dem »Gedenkboek« des Königlichen Institutes der Ingenieure 
der Niederlande entnommen. 


| 
| 
| 


Bauart zur Anschauung. Er ist von Th. Figée & Co. in 
Haarlem erbaut. Fig. 3 veranschaulicht das Saugen aus 
Prähmen, Fig. 4 das Saugen aus dem Strombett und das 
Fördern des Baggergutes in Prähme oder an Land, 


Die mannigfachen 
Vorteile des Baggers 
lassen erwarten, dass 
er auch bald in Deutsch- 
land in grófserem Um- 
fange zur Verwendung gelangen wird. Bremen hat bereits 
für die Korrektion der Unterweser einen solchen Bagger in 


Betrieb genommen. 
g v. Horn. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 7. Dezember 1899 und 3. Januar 1900. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. November 1899. 


"\raitzender: Hr. Rietschel. Schriftführer: Hr. Hjarup. 
cl etwa 300 Mitglieder und Gäste. 

orsitzende teilt mit, dass der Verein die Mitglie- 
der har Scharfe und Hrn. B. Busse durch den 
Tod verloren hat; die Versammlung erhebt sich zur Ehrung 

des Andenkens der Verstorbenen von den Plätzen. l 
Hr. P. Möller führt darauf den vom Bezirksverein er- 

j rfer vor. 

E puta die Bedingung gestellt, dass der Bildwerfer sowohl 
bei durchfallendem wie bei auffallendem Licht arbeiten könne, 
sodass als Objekt sowohl Glasbilder, sogenannte Diapositive, wie 
beliebige undurchsichtige Körper zu benutzen wären. Dadurch 
sollte vermieden werden, dass stets Diapositive angefertigt SES 
den mussten, und zugleich die Möglichkeit gewonnen ee 
uch farbige Bilder auf den Schirm zu werfen. An Versuchen, 
d ildwerfer zu konstruiren, hat es nicht gefehlt; allein 


i ! 
dde Versuche hatten bisher keinen praktischen Erfolg, sondern 


! 


| 


blieben mehr oder weniger Spielereien. Da trat im September 
1898 auf der Naturforscher-Versammlung in Düsseldorf die 
Firma Carl Zeifs in Jena mit einer Einrichtung an die 
Oeffentlichkeit, deren Leistungen die früheren bei weitem 
übertrafen. Nachdem der Vorstand und der technische Aus- 
schuss des Bezirksvereines einen derartigen Bildwerfer geprüft 
hatten, entschloss man sich, ihn anzukaufen. 


Wie die Figur erkennen lässt, werden die Strahlen eines 
elektrischen Scheinwerfers durch einen parabolischen Spiegel 
in wagerechter Richtung zurückgeworfen. Das Gehüuse ent- 
hält 3 Spiegel, von denen der mit I bezeichnete sich in der 
punktirten, wagerechten Lage befindet, wenn mit durchfallen- 
dem Licht, also mit Glasbildern, gearbeitet wird. Die vom 
Scheinwerfer kommenden Lichtstrahlen treffen dann, nachdem 
sie durch ein mit Wasser gefülltes Kühlgefüfs hindurchgegan- 
gen sind, auf den Spiegel II, werden von diesem nach unten 
auf den Spiegel III und von hier senkrecht in die Höhe gegen 
den Objekttisch zurückgeworfen, in den das Glasbild eingelegt 
ist. Unterhalb des Objekttisches befindet sich eine Sammel- 
linse, welche die Lichtstrahlen zusammenfasst, sodass sie ìn 
die Mündung des Objektivs fallen, Das Objektiv wirft das 
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Bild nach oben, und es ist deshalb ein schrüger Spiegel auf- 
gestellt, der das Bild in die wagerechte Richtung ablenkt und 
gleichzeitig umkehrt. Iu 
Wenn an die Stelle des Glasbildes .ein undurchsichtiger 
Kórper gebracht wird, so ist nur erforderlich, den SpiegelI aus 
seiner wagerechten Lage in die Arbeitstellung herunterzu- 
klappen. Dann werden die vom Scheinwerfer kommenden 
Strahlen auf das Objekt reflektirt, und das vom hell erleuch- 
teten Objekt ausgehende Licht füllt zu einem allerdings nur 
geringen Teile in das Objektiv; denn da das Licht sich gleich- 
müfsig nach allen Seiten ausbreitet, so gehen rd. 99 pCt verloren. 
Aus Leg Grunde war es notwendig, eine aufserordentlich 
starke Lichtquelle zu wählen: die Stromstärke der Lampe be- 
trägt 50 Amp. Damit nun beim Wechsel zwischen auffallen- 


dem und durchfallendem Licht die Helligkeitsunterschiede - 


nicht zu stark werden, empfiehlt es sich, zwischen der Sam- 
mellinse und dem Objekttisch eine Rauchglasscheibe einzu- 
schalten, die das Licht bei Benutzung von Glasbildern dämpft. 


AT wn zm zm fe sch moi. 
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Der Tisch liisst sich in einer wagerechten Führung derart 
verschieben, dass, während sich ein Gegenstand unterhalb des 
Objektivs befindet, ein anderer ausgewechselt werden kann. 
Wenn man Pläne oder Karten wiedergeben will, die sich 
infolge der Hitze innerhalb des Gehäuses verziehen würden, 
80 presst man sie gegen eine Blende — eine Blechplatte mit 
rundem oder viereckigem Ausschnitt —, indem man den 
Tisch mittels einer Schraube hebt. Mit Hülfe dieser Schraube 
lassen sich auch die einzelnen Gegenstände in die richtige 
Entfernung vom Objektiv einstellen. 

Der Umkehrspiegel ruht zwischen zwei Achsen und lässt sich 
mehr oder weniger schräg stellen, sodass man das Bild höher 
oder tiefer auf dem Wandschirme erscheinen lassen kann. 
Der Spiegel selbst besteht aus einer Glasplatte, die auf der 

ulsenseite versilbert ist; er ist demnach sehr sorgfältig vor 
Berührung zu schützen. 
, Die höchste Objektgröfse beträgt 13 x 18cm oder 22 cm 
Im Durchmesser ; doch kann man auch grófsere Gegenstände 
in den Bildwerfer bringen, wenn es genügt, nur einen Teil da- 
von wiederzugeben. Bei Wiedergabe von Körperformen ist 
man naturgemäfs auf verhältnismälsig flache Gegenstände be- 
schränkt, a das Objektiv nur diejenigen Teile scharf wieder- 
giebt, die sich in der Brennweite befinden. 

Der Preis des Bildwerfers beträgt 2100 M. 


Ži Darauf spricht Hr. Heyn über die Umwandlung des 
eingefüges bei Eisen und Kupfer durch Formände- 
dei ien mas und durch darauf folgen- 
: ühen. n a e : Eege 
, Fontliche wenden er Vortrag wird in dieser Zeitschrift ver 
In der sich anschliefsenden Erörterung führt Hr. Frank 
Folgendes aus: 
, Die „oobachtungen, welche der Hr. Vortragende über die 
rei ungen von Wasserstoff auf Kupfer gemacht hat, haben 
gerade jetzt ein erhöhtes Interesse, weil Prof. Dewar bei seinem 
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neuerdings in der Versammlung der British Association erstat- 
Gen Bericht über die Darstellung von festem Wasserstoff 
Zweifel darüber geäufsert hat, ob die bisherige Annahme, 
wonach der Wasserstoff als ein Metall zu betrachten sel, noch 
weiter aufrecht erhalten werden kónne. Wie mir scheint, findet 
jedoch diese ültere Ansicht sowohl in den Versuchen des Hrn. 
Vortragenden, wie auch in den von Moissan festgestellten Ver- 
bindungen von Calcium und Wasserstoff eine gute Stütze. Bei 
den Arbeiten der Kommission für Nickellegirungen baben wir 
ebenfalls die Anwesenheit von Wasserstoff mehrfach festgestellt; 
doch bot die quantitative Bestimmung des Wasserstoffes wegen 
seines bekanntlich sehr niedrigen Átomgewichtes zu grofse 
Schwierigkeiten, und ebensowenig konnten wir feststellen, ob 
in diesem Falle der.Wasserstoff mit dem Nickel legirt oder nur 
in der Weise occludirt war, wie sich dies nach den Müller- 
schen Untersuchungen beim Stahl ergeben hat. Auf alle 
Fälle erscheint es in wissenschaftlicher wie in technischer 
Beziehung sehr wünschenswert, dass die heute erwähnte 
Kupfer-Wasserstoff-Verbindung nach allen Richtungen hin ge- 
nau untersucht wird. 


Hr. Heyn erwidert: 

Um die Ursachen der Einwirkung des Wasserstoffs auf 
glühendes Kupfer näher zu studiren, beabsichtigt die mecha- 
nisch-technische Versuchsanstalt Charlottenburg zunächst ein- 
mal festzustellen, ob und wieviel Wasserstoff vom Kupfer auf- 
genommen wird. Der Gang der Untersuchung ist so ge- 
dacht, dass ein bestimmtes Volumen trocknen Wasserstoffs in 
ein Gefäfs mit dem Ve Sie eingeschlossen wird; darauf folgt 
die Erhitzung. Nach der Abkühlung auf die Anfangstempe- 
ratur wird mittels Quecksilber-Manometers das Volumen des 
Wasserstoffs zurückgemessen; die Differenz entspricht dem 
vom Kupfer aufgenommenen Wasserstoffvolumen. Durch Aus- 
spülen des Messgefiíses bei 100" C mittels eines getrockneten 
Luftstromes und Auffangen des Wasserdampfes in einer Ab- 
sorbirungsróhre lässt sich dann auch die infolge von Reduktion 
der Metalloxyde in Kupfer gebildete Wassermenge ermitteln 
Aufgrund dieses Versuches wird Sich weiterer Boden zur Er- 
forschung der Frage gewinnen lassen. 


" Sitzung vom 6. Dezember 1899. 
orsitzender: Hr. Rietschel. Schriftführer: Hr. Hi 
Anwesend etwa 250 Mitglieder und Gäste, dus 
Der Vorsitzende teilt mit, dass der Verein d iteli 
Hrn. upon ea dureh den Tod verloren hat ded 
sammlung ehrt das Andenken des V 
en erstorbenen durch Erheben 
Nach Erledigung der geschäftlichen An i 
an l € gelegenheiten, und 
a en einige Wahlen vollzogen sind, spricht Hr. Schweder 
die Maschinen in den Transvaal-Goldminen. 
Der Witwatersrand in Transvaal ist nicht nur für B 


sondern auch für Maschineningenieure von grófstem 
weil auf kleinem Raume sehr viele verschiedenartige 


ingenieurs arbeiteten im Jahre 1898 1593 Dampfkessel, 294 Be 
i . 


und 222 Pumpen. en, 133 Luftkompressoren 


Das goldhaltige Flöz tritt östlich und w 


findliche Gestein durch Sprengarbeit abgebaut 


Kaff 
oder durch Luftbohrmaschinen getrieben. u geschlagen 


aus durch Cyanidlösungen ausgelau t 
auf Zinkspäne oder galvanisch ade de 
niedergeschlagen wird, 
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Was die einzelnen Maschinenanlagen, zunächst die Dam pf- 
kessel, angeht, so sind Wasserrohrkessel drüben in ver- 
schiedenen Bauarten schon seit lange vertreten, vornehmlich 
wohl deswegen, weil bei ihnen die Transportkosten pro «qm 
Heizfläche am geringsten sind. Unter den Wasserrohrkesseln 
sind die von Babeock & Wilcox am häufigsten. Auch Heine- 
Kessel sind zahlreich vertreten, ferner solche von Steinmüller, 
Büttner und der von Marshall Sons gebaute »verbesserte Heine- 
Kessel-. In den meisten Fällen sind die Abnehmer drüben 
mit der Leistung der Kessel durchaus zufrieden, doch weifs 
der Redner sich auch eines Kessels mit Ueberhitzer zu ent- 
sinnen, welcher der Garantie durchaus nicht entsprach, weil 
nämlich auf die zu verbrennende Kohle nicht genüvend Rück- 
sicht genommen war. Es handelt sich um. Kohle, die im Kalori- 
meter nur 7fache Verdampfung ergiebt, und deren Rückstände 
im Aschkasten mindestens 30 pCt betragen. Wegen der starken 
"Schlackenbildung strömt die Luft in ganz bedeutendem Ueber- 
schuss durch den Rost, die Anfangsteinperfatur über der Feuer- 
brücke ist demzufolge niedrig, wogegen die Temperatur am Ende 
des Kessels zur Erzeugung eines guten Zuges häufig ebenso hoch 
wie in Deutschland ist. Die Endtemperatur sollte eigentlich, um 
diesen Zweck zu erreichen, in Transvaal wegen der durchweg 
üblichen eisernen Schornsteine noch hóher sein, weil die Gase in 
solchen schneller abkühlen als in gemauerten. Häufig hat der 
Redner 850? über dem Rost und 220? im Fuchs gemessen, d. i. 
ein Güteverhältnis von 76 pCt, und da sich die Verluste durch 
den Rost und durch Ausstrahlung meist auf über 15 pCt be- 
laufen, so sind nur ungefähr 60 pCt Gesamtnutzeffekt zu er- 
warten. 

Am zahlreichsten sind wohl noch die amerikanischen Siede- 
rohrkessel, die allerdings eine grofse Heiztläche, vereinigt mit 
grofsem Wasserraum, auf kleinerGrundfläche unterbringen, aber 
infolge von Schmutzniederschlägen aus dem Speisewasser ge- 
rade an den Stellen, wo die Flamme am heifsesten ist, recht 
häufig Ausbeulungen ausgesetzt sind. Die Staats-Dampfkessel. 
inspektoren stellen diese Erscheinung periodisch fest, und zwar 
immer in der trockensten Jahreszeit, wenn infolge Wasser- 
mangels am meisten Schlamm im Wasser enthalten ist. l 

Die Zwei-Flammrohrkessel sind in Transvaal noch verhältnis- 
müfsig selten, trotzdem sie schmutziges Wasser am besten ver- 
tragen und am wenigsten Reparaturen ausgesetzt sind, die 
bei den hohen Löhnen von z. B. 20 H pro Tag für den Kessel 
schmied sehr ins Gewicht fallen. | 

Greens Vorwärmer sind verschiedentlich. eingebaut und 
da, wo nieht viel warmes Speisewasser zur \ erfügung steht, 
die Abgase im Fuchs aber noch recht heifs und die Züge 
im Kessel nicht zu eng sind, sehr am Platze. 

Wasserreiniger sind recht nötig, weil das Wasser aus den Gru- 

ben viele Sehwefelverbindungen enthält und viel Schlamm von 
den Setzteichen nach den Speisewasserpumpen mitgeführt wird, 
nebenbei auch Oel, wo das Kondensat wieder benutzt wird. 
Meist aber wird in Transvaal, ebenso wie anderswo, die Not- 
wendigkeit der a MC erst anerkannt, nachdem die 
E jjanlagze schon gelitten nat. 
id Schoristeine sind durchweg von Eisenblech und wer- 
den auf ihrem Unterbau in folgender Weise errichtet: 2 oder 
3 Schüsse werden fertig gemacht, aufgerichtet und ein kräf- 
tiges Holzgerüst um sie herum gebaut. Auf dieses MeN 
die fertigen Sehüsse gehoben, neue Schüsse darunter generet 
diese dann wieder gehoben, und so fort bis zum letzten Schuss, 
wobei an Erdpfählen befestigte Drahtseile, die auch später 
bleiben, den seitlichen Halt geben. 

Luftkompressoren sind schon von Beginn des Berghaues 
an drüben sehr zahlreich benutzt worden, ‚vorzugsweise zani 
Betrieb der Gesteinbohrmaschinen, da das I lüz ausnahmsw eise 
hart ist und das Angebot von farbigen ne nr 
unter der Nachfrage blieb. Vertreten sind die M sn om 
pressoren mit schweren, gusseisernen FR QUUM cab 
Bewegungen dureh Federn etwas beeinflusst weri en, W a 
noch zur Zeit die sogenannten nd ni 
nischer Bauart. Bei diesen werden die e GE E ver 
Zeit. wo sie geöffnet sein sollen, vom a 2 
der Maschine betriebene Stangen entlastet. — im je Yo Ed 
sind die Ingersoll-Sergeant-hompressoren, le E di A E 
Rückgang des Kolbens Lutt durch die en e u. a, 
ansaugen. Der Kolben enthält an jenen‘ gute em SEN T 
das als Saugventil dient. In den hohl ch SE 
deckeln, die auch zumteil gekühlt sind, Ce i E p 
kleine federbelastete Druckventile. a a 
stand ist, dass die Saugventile Im Kolben Ge E SE 
i nd: ebenso sind die vielen kleinen Druckventile kein pO 
lien sins s » da leicht das eine oder andere durch ver- 
sonderer "DE Ae Sit festeehammertes Oel undicht wird. 
branntes und uut dem icy tinder hat sieh ein Gemisch von 

arce d n ren „1: 
Sen ziemlich dichten Seifenwassers und Le Teil,Cylinder- 
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Mineralöl recht gut bewährt und allgemein eingeführt. Recht 
verbreitet sind auch die Riedler-Kompressoren, ausgeführt von 
der Firma Fraser & Chaliners, bei deren neuen Konstruktionen 
keine Federbelastung mehr verwendet wird und die Ventile 
mittelbar durch eine Herzscheibe bis nahe auf den Sitz nieder- 
gedrückt werden. In stehender Anordnung sind diese Kom 
pressoren verschiedenemale in Verbindung mit Rings Drei- 
eck-Kurbelstangengetriebe ausgeführt, sodass Hochdruck- und 
Niederdruck-Dampteylinder auf einen Kurbelzapfen arbeiten, 
während die beiden Luftkolben voın andern gemeinschaftlich 
angetrieben werden. 

Bezüglich des Gütegrades der Kompressoren begnügte 
man sich bis vor kurzem, festzustellen, welche Leistung im 
Kompressor für jeden arbeitenden Luftbohrer indizirt wurde, 
ohne Rücksicht auf die nicht ganz zu vermeidenden Leck- 
stellen in den langen Rohrleitungen untertage und auf den 
Gütegrad der Luftbohrmaschinen. Doch als man eines Tages 
zum Vergleich von elektrischen und Luftbohrmaschinen in 
verschiedenen Gruben alle Hähne an den Enden der Rohr- 
leitung abschloss und die Kompressoren gerade genügend 
rasch lauten liefs, um den Betriebsdruck aufrecht zu erhalten, 
da ergaben sich für neue, gute Kompressoren 6 bis 8 Min.- 
Umdr., für ältere 12 bis 15, für einen mit vielen, kleinen Druck- 
ventilen versehenen Kompressor gar 37 Umdrehungen. An- 
genommen, der letztere wäre immer mit 74 Umdrehungen ge- 
laufen, so wären 50 pCt der Luft allein durch Undichtigkeiten 
verloren gegangen. Schnell wurden hier die Ventile nachge- 
dreht und eingeschliffen und sofort 11'/, Min.-Umdr. weniger 
gezählt. Dieses Verfahren fand Nachahmung. 

Erwiühnenswert ist noch ein Allis-Kompressor, dessen Ven- 
tile ähnlich den Corliss-Drehschiebern gebaut sind, und dessen 
Druckschieber durch Ausklinken geöffnet werden, wenn der 
Luftdruck. im Luttevlinder dem in der Druckleitung gleich ge- 
worden ist. Doch war mit diesem Kompressor keine nennens- 
werte Umlaufzahl zu erreichen und die Einstellung der Ven- 
tile für den rechtzeitiren Abschluss schwierig. Ganz neuer- 
dings ist auch der erste deutsche, ein Koester-Kompressor mit 
Kolbenschiebersteuerung, drüben zur vollsten Zufriedenheit 
der Abnehmer in Betrieb genommen. 


An Betriebsdampfmaschinen findet man zahlreiche 
Steuerarten, für kleinere Maschinen bis rd. 150 PS vorherr- 
schend Meversche Expansionsschieber oder Abarten davon, für 
gröfsere Corliss-Steuerung mit 1 oder 2 Exzentern und ge- 
wöhnlicher oder vergróüfserter Schwungscheibe. Letztere be- 
wirkt, dass der Drehschieber während des Oeffnens sehr grofse 
Wege schnell zurücklegt, dagegen kleine Wege langsam, 
während er geschlossen ist, sodass die Diagramme voll aus- 
fallen und die verlorene Reibungsarbeit der Schieber gering ist. 
Doch ergeben sich hierbei sehr grofse Zapfendrücke an den 
verschiedenen Gelenkstangen, die recht häufig zum Warmlauten 
und Festbrennen führen. Eine stehende Maschine mit einer 
der ursprünglichen Corliss-Steuerung sehr ähnlichen Einrich- 
tung wurde im Betrieb recht gelobt, aber sie wurde auch mit 
erofser Fürsorge behandelt. Fin Maschinenwärter war für Sie 
bei sstündiger Schicht ausschliefslich thätig; jeden Abend 
wurden die Cylinder indizirt und die Karten in ein sogenanntes 
Logbuch geklebt, in das ebenfalls stündlich die Umlaufzahl 
eingetragen wurde. 

Die noeh wenig zahlreichen deutschen Betriebsventilma- 
schinen wurden ausschliefslich durch die sehr thätige Tech- 
nical & Commercial Corporation in Johannesburg (Hecht, 
Pfeiffer & Co., Berlin) eingeführt; sie haben auch bei den 
Englündern und Amerikanern grofse Anerkennung gefunden. 

Willans’schnelllaufende Maschinen sind, meist mit Dynamos 
unmittelbar gekuppelt, häufig zu finden; doch sind sie auch 
schon durch andere langsam laufende Bauarten ersetzt und 
haben, wo der Damptverbrauch bestimmt wurde, eine sonder- 
lich günstige Leistung nicht aufzuweisen vermocht. 

Mit den Antriebwellen der Stampfbatterien sind die Ma- 
schinenachsen entweder unmittelbar gekuppelt, oder es ist 
Seiltransmission angewandt. Bei letzterer hat man sich noch 
nicht recht entschieden, ob Kreisseil oder mehrere Seile, ob 
Manilatfaser oder Baumwolle vorzuziehen sei. 

Pumpen werden recht häufig gebraucht, da übertage viel 
Wasser zu den verschiedenen Zwecken des Pochens und der 
Aufbereitung gehoben werden muss. Zunächst ist der von 
den Kupferplatten ablaufende dünne, sandige Brei (Tailings) 
in die Absetzbottiche zu heben, wozu man früher mehrfach 
Pumpen mit Gummiklappen auf gusseisernen Gitterrosten be: 
nutzte. Aber begann erst einmal das Wasser, sich an einer 
Stelle in den Guss einzuarbeiten, so gab es kein Halten mehr, 
und neue Sitze wurden erforderlich. Die Tauchkolben selbst 
hielten besser mit einer Reinwasserspülung unter Druck als 
Stopfbüchse, sodass kein sandiges Wasser zwischen Kolben 
und äufsere Packungen treten konnte, Jetzt hebt man aber 
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die Tailings allgemein mit Schöpfrädern, die zwar für grofse 
Hóhen bedeutend teurer werden als die Pumpen, sich aber in 
der Unterhaltung billiger stellen und weniger Stockungen ver: 
ursachen, was bei den Goldgruben die ausschlaggebende Rolle 
spielt. Ferner muss das im Klärteiche schlieislich ziemlich ab. 
gesetzte Wasser in den oberen Behülter gepumpt werden, um 
von dort wieder dem Pochwerke zuzufliefsen. Da dieses Wasser 
aber immer noch viel feinen Schlamm enthält, machen alle 
Arten Pumpen den Betriebstührern recht viel Verdruss. Am 
beliebtesten ist immer noch die Zentrifugalpumpe, die trotz 
der sehr schlechten Nutzetfekte für leidliche Hubhóhen im 
ganzen doch am billigsten ist. Verbund-Zentrifugalpumpen für 
rd. 23m Hub und Mengen zwischen 1 und 10 cbm min, eini- 
germafsen standhaft gegen sandiges Wasser, würden drüben 


ein gutes Absatzfeld finden. 


Grubenwasser ist im allgemeinen nur wenig vorhanden, 


man darf wohl sagen: leider, denn in gröfseren Mengen ange- 
troffen würde es wohl nicht so viele saure Beimengungen 
— manchmat 0,04 pCt Schwefelsäure — enthalten; die Pumpen 
und Rohre würden nicht so leicht zerstört werden und das 
Wasser besser für die Aufbereitung verwendbar sein, für 
welche es in den letzten Jahren meist recht knapp war. l 

Dem frühzeitigen Einfluss der englischen und amerikani- 
schen Bergmänner ist es wohl zuzuschreiben, dass die Gruben- 
pumpen fast durchweg cornischer Bauart sind, d. h. einfach 
wirkende Druckpumpen mit Holzgestänge und bronzeüber- 
zogenen Tauchkolben, die in gusseisernen Pumpenstiefeln mit 
ganz einfachen, ledergeliderten Klappventilen arbeiten. An 
der Hängebank ist ein Kunstkreuz mit Gegengewichtkasten 
gelagert, das durch Zahnradübertragung von einer ziemlich 
schnell laufenden Dampfmaschine angetrieben wird. Die 
Pumpen haben sich für das schlechte Wasser gut bewährt, 
erklärlicherweise deshalb, weil sie viel Material zum Abfressen 
hergeben und niemals schnell laufen. Unter solchen Bedin- 
gungen würden sich natürlich auch unterirdische elektrisch 
oder sonstwie angetriebene Pumpen gerade so lange halten 
wie cornische; aber man baut bekanntlich jene nur deshalb 
ein, weil sie schneller laufen, also für gleiche Leistung billiger 
sind. Für grófsere Teufen über 500 m verdrängen sie auch 
allmählich den schwerfälligen Konkurrenten, 


Förderungen sind recht verschieden von den bei uns 
gebräuchlichen, weil sie sich den dortigen Abbauverhältnissen 
im geneigten Flóz anzupassen hatten. Förderkörbe mit Wagen 
kennt man fast garnicht, sondern man baut unten am Schnitt- 
punkte der Sohlen mit dem Schacht und oben im Fórdergerüst 
Vorratstaschen ein, unter welche unten der Rollwagen fährt, 
um beladen zu werden. Weil man nun häufig von mehreren 
Sohlen gleichzeitig abbaut, muss man das Fórderseil oft ver- 
längern und verkürzen, und es sind deshalb sämtliche Maschinen 
mit 2 auf der Achse drehbaren Trommeln gebaut, die durch 
Klauen- oder Reibkupplungen erst mit jener verbunden wer- 
den. l'eber die Zuverlässigkeit der letzteren lässt sich wohl 
streiten. Thatsächlich ist eiue Reibkupplung an einer Maschine 
schon durch eine Klauenkupplung ersetzt. Für geneigte 
Schächte sind die Maschinen fast durchweg mit Zahnradüber- 
selzung versehen, ebenfalls mit Klauenkupplung auf der Ma- 
schinenachse und mit Uebersetzung ins langsame nach den 
Trommeln. Neben den beiden Handhaben (Fufsplatte) für die 
Backenbremsen sind zwei für die Klaueneinrückung. ein Hebel 
tür Umsteuerung, einer für Damptdrosselung, einer zum Ent- 
wässern der Cylinder und einer zum Entlasten des Dampf- 
druckes im Schieberkasten erforderlich, wenn Flachschieber- 
steuerung angewandt ist; eine ganz erhebliche Menge von 
Griffen also, die einen tüchtigen und aufmerksamen Maschinen- 
führer erfordern. Der Transvaal-Staat hat deshalb auch be- 
reits vor rd. 3 Jahren bestimmt, dass alle Führer, welche 
Menschen zu fördern haben, durch einen staatlich überwachten 
Prüfungsausschuss geprüft werden. Aber trotz alledem sind 

nglücksfälle nicht ausgeblieben, obwohl sie auch teilweise 
Se Konstruktionen der Maschinen zugeschrieben werden 
nen. 

‚An Steuerungen sind für kleine Fördermaschinen Flach- 
Schieber, für grófsere Corliss-Schieber gebrüuchlich, die aber, 
weil nicht zwangläufig, schon Ursache von Unglück gewesen 
sind. Sonst ist noch eine Ventilsteuerung, von den Engländern 
Cornisch-Doppelsitz genannt, zu finden und jetzt auch die Kraft- 
sche Steuerung von der bereits genannten deutschen Firma 
eingeführt und schnell beliebt geworden. Verbund-Förder- 
maschinen sind einige da, aber es wird die Tandem-Zwillings- 
anordnung vorgezogen. Verbundanordnung mit kleinem Auf- 
nehmer scheint sich besser zu bewähren als solche mit grofsem, 
ge len Zwischenbehälter, welcher durch ein Drosselventil 
rers ye gewisser Spannung gefüllt gehalten wird. Die 
falli SCH nordnung ist verwickelter und dadurch mehr Zu- 

IBseiten ausgesetzt und natürlich auch teurer in der Anlage. 
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Schliefslich führt der Vortragende einige pn 
auf, unter denen die Maschinen im Grubenbetriebe CM = 
alsbald zu arbeiten haben werden, und äulsert sich S ux 
Schwierigkeiten, welche durch zunehmende Tiefe « es i 
baues im Fördern von Erz und im Hochpumpen von Wasser 


auftreten. . 

Nachdem sich in den letzten Jahren die zweite Reihe von 
Gruben als im hóchsten Grade rentabel erwiesen hat, Gruben, 
die im allgemeinen Schächte von rd. 500 m senkrechter liefe 
besitzen, hat man sich entschlossen, dritte und vierte Reihen 
von Grubenteldern anzulegen, bei denen man das Flóz nicht 
früher als in 1500 oder gar 2000 m Tiefe treffen wird. Berg- 
und Maschineningenieure von Ruf, wie J. Hays Hammond, 
Alexander Agassiz und L. J. Sevmour, sind der Ansicht, dass 
2000 m bei weitem noch nicht die Grenze des Abbaues 
ist, ja selbst noch nicht einmal die Tiefe der senkrechten 
Schächte begrenzt. Seymour sprach jüngst in der South 
African Association of Engineers seine Meinung dahin aus, 
dass man in einer Fahrt wohl bis 1600 m gehen dürfe, wie es 
jetzt etwa schon im Tamarak-Schacht der Calumet und Hecla- 
Gruben in Nordamerika erreicht sei. Für tieferes Sinken 
müsste man dann Stationen einrichten. Von der zweiten 
Station, wenn auch im senkrechten Schacht gelegen, könnte 
man vermittels einer Kurve von rd. 30 m Radius im geneigten 
Schacht fördern, doch wäre noch die Art der motorischen 
Kraft für die zweite Station festzulegen. Vielleicht könnten 
auch die Gruben der dritten und vierten Reihe, wenn sie in 
denselben Händen wie die zweite Reihe wären, gleich von 
den oberen geneigten Schächten aus abgebaut werden; dann 
ergäbe die Wetterführung natürlich beträchtliche Schwierig- 
keiten. | 

H. W. Miller, der in dem genannten Vereine einen Vor- 
trag über Fórdern aus tiefen Schüchten hielt, sprach zunächst 
von Koepeschen und Whitingschen Fördermaschinen, die wäh- 
rend des Abteufens, wenn die Seilgewichte nicht ausgeglichen 
werden kónnten, vorerst mit kleineren Trommeln auszurüsten 
wären, empfahl dann aber doch, für einen Schacht von 2000 m 
Tiefe in 3 Stufen zu fördern. Er.begründete diesen V orschlax 
damit, dass ein einziges Seil von solcher Länge doch zu leicht 
einen Fehler aufweisen könnte, und würde Stufenfórderung 
vorziehen, trotzdem sie in der Gesamtanlage teurer wird. Die 
Erneueruug der dünneren Seile würde aber wieder billiger 
aiso die des einzelnen Seiles von vielleicht 55 mm Dmr. Für 
die nach den Stationen zu übertragende Kraft müsse man 
Elektrizität verwenden, da sie billiger im Betrieb, wenn auch 
teurer in der Einrichtung sei als Pressluft. 


Ein anderer Bergingenieur, Yates, war der Ansicht dass 
man recht gut bis auf die durch die Temperaturzunahme be- 
grenzte Tiefe gehen könne, nämlich 4000 m, und dass m fi 
senkrechte Schächte nur 1600 m tief niederbringen und den 
Rest im Flöz weiter treiben solle. Dann könnte im söhkrechien 


Schacht in einer Fahrt und im T 1 i 
eneigten in mehreren S 
gehoben werden. E SEN 


Ueber die Art der Kraftversoreun Ó i 
auf den verschiedenen Stationen Sind. T Mun 
recht geteilt; neben elektrischem Antrieb wird die Uebei 
tragung durch Pressluft am meisten in Erwügung Sech 
Die letztere bietet den Vorteil der gleichzeitiven LüRüns umi 
die Móglichkeit, ohne Kraftverschwendung (durch Déósseluts 
der Luft) mit beliebiger Geschwindigkeit fahren zu Können 
Der U LE Brad lässt sich auch hoch halten (70 Ct) ien. 
man nur die Luft unten wieder erwärmt: Würme P SM 
man in Zukunft untertage genügend erhalten da m i Don 
EDT He SE nicht mehr zum Schärfen DEE 
a D u D D 
E äche zu bringen, sondern dies gleich unten vor- 
Qa en wird allerdings Schwieri 

neben den beiden jetzt schon i 
Schwefelsalze und Feiner Sand, wird auch no Andersachern: 
rie hinzukommen. Ein Trost ist dabei nur dass SS e 

asser getroffen würde, die Pumpen nicht so angeg iffi 
werden. Da nun alle bisherigen Árten von Entwürfen en 
Anlage oder Betrieb zu teuer ausfielen, so hat man fü ind 
neu anzulegende Schächte zu einem alten Verfahren swat" 


gegriffen, nämlich zum Heben des W À > 
Fördermaschinen. assers im Kübel durch 


keiten haben; 


aren die Entwürfe im 
aısvaal verliefs. Bald 


Jeitsehrift des ‚Vereins 


den:scher Ingenieure 
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In der nun folgenden Erórterung spricht Hr. Frank 
über die wirtschaftliche Entwicklung und Bedeutung Trans- 
vaals, welches gerade in jetziger Zeit besouderes Interesse 
erregt. Die Gewinnung des Goldes in Transvaal und die 
Entwicklung der dortigen Minenindustrie datirt erst seit dem 
Jahre 1857, und zwar betrug die Goldgewinnung: 


1887. 230140 Unzen (zu 21,1 gim Werte von s1022 € rd. 1620000 .// 


Eingegangen 18. Dezember 1890. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Oktober 1899, 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 50 Mitglieder und 9 Gäste, 


ISSS 207000  » wenn » 726000 » » 13500000 » Hr. l'ouquet spricht über eine neue Vorrichtung zur 
IsS9 2369000 » » » e 1500000 » » | 25700000 » Rauchverbrennung für gewerbliche Anlagen. 

1590 494000» xu » 1735000 » » 26000000 » , Der Vortragende hält eine Erörterung der Frage der 
PSU nn = M s WEE, di TION» tauchverbrennung für sehr angezeigt, da für Hamburg dem- 
1599 120sO000 » NE x denne e, de cNOKSDOQUUS nüchst gesetzliche Bestimmungen in dieser Hinsicht erwartet 
(e? 1476000 >» ss sole Eet, werden dürften. Er lässt sich zunächst über die Verbrennung 
on cx A ác WEST ee ROADS im allgemeinen aus, wobei er den Ausführungen Haiers in 
1895 22117000 » » — » > 7840000 » » 156500000 » ‚dessen a) Auftrage des Vereines deutscher Ingenieure Ka 
ee 5 E x D OU i-o 1 on fasstem Werke »Damptkesselfeuerungen zur Erzielung einer 
[S97 3034000 » $. d » 10.300000 » » 210000000 » möglichst rauchfreien Verbrennung ') folgt. 

EE Ae Ss. Sa wann: Am einfachsten gestaltet sich der Verbrennungsvorgang 


100 Unzen Rohgold = 51 Unzen fein Gold. 


Der Stillstand in den Jahren 1595 und 1896 wurde durch 
die Wirren veranlasst, welche der Eintall von Jameson her- 
vorrief, und der jetzige, weit ernstere Krieg wird eine noch 
empfindlichere Störung beim Betriebe des Goldbergbaues ver- 
ursachen. Immerhin ist die Befürchtung, dass bei Ausbleiben 
der Goldzufuhr aus Transvaal Goldknappheit eintreten werde, 
nicht begründet, da auch in den anderen Gold erzeurenden 
Ländern die Gewinnung in raschem Steigen begriffen ist. So 
betrug die Erzeugung 
in Australien 

1506: 2092000 Unzen fein 
18097: 2559000 » » 
1898: 3012000 » » 


in den Vereinigten Staaten 
18596: 2858000 Unzen fein 
1597: 2864000 » » 
15985: 214585000. — » » 


in Canada einschl. Klondyke 
1596: 124000 Unzen fein 
1897: 291500 » » 
18595: 662000 » » 


Die Golderzeugung der gesamten Welt, die sich im Jahre 
189] nur auf 154555 kg im Werte von „00 Mill. A belief, 
erreichte im Jahre 1896 die Höhe von 17 N00 kg. 1597 
359000 kg und 1595 435000 Kg, entsprechend 13988000 Unzen 
fein und einem Wert von 1200 Mill. #. | 

In techniseher Beziehung bietet der Goldbergbau in 
Transvaal für den Chemiker und Metallurgen noch ein Ge 
sonderes Interesse durch die dort zuerst in grofsem e e 
eingeführte Anwendung des von dem Vortragenden ur 
erwähnten sogenannten Cyanid - Prozesses, weil Eech E 
fahren, welches auf Extraktion des Goldes ne ne un 
lösung beruht, es ermöglicht, grolse Massen ben : je kn 
nach dem älteren Verfahren nieht gewinnen liefsen, zug 

1 
i a bei den älteren Amalgamations- und E 
trationsverfahren übrig bleibenden Tailings a. ae 
den im Jahre 1597 nur m Transvaal durch Verarbeitung 


4147000 t dieser Abfälle noch 825000 Unzen Gold erzielt, ent- 


sprechend 27 pCt der Jahreserzeugung. SEE 
Nach offiziellen Schätzungen beträgt der W ert es m 
isher aufgeschlossenen Erzlagern von Transvaal enthalte 
ies "e Ides 500 Mill. £ = 16 000 Mill. M; das ist etwa das 
"es h der französischen Kriegsentschädigung von 15/0. 
e Coldvorrat würde bei jetzigem Betriebe noch bis 1159 
i hens jedoch ist die Erscehliefsung weiterer neuer Goldfelder 
reichen; JI" ' 


in Südafrika sehr wahrscheinlich. 


—— 
—— 


Eingegangen 14. Dezember 1599.. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksvereip. 
Sitzung vom 27. Novem ber 1899. 


j 'hriftfü : Hr. Walde. 
Vorsi r: Hr. Rieppel. Schriftführer: 
end 46 Mitglieder und 4 Gäste. 
äftliche aleg iten 
i der geschäftlichen Angelegenhei 
Eur pu rd (Gast) Siber Technik und Mystik. 
spri OV | 


H 


ir 
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bei denjenigen Breunstoffen, welche, wie Holzkohle, Koks und 
Anthrazit, neben mineralischen Bestandteilen, die sich als 
Asche oder Schlacke ausscheiden, ganz oder doch zum weit- 
aus gröfsten Teil aus reinem Kohlenstoff bestehen. Der auf 
seine Enizündungstemperatur (von rd. 700" C) unter Luftzu- 
fuhr erhitzte Brennstoff gerät ins Glühen und verbindet sich 
unter Würmeentwicklung, aber zunächst ohne jegliche Flammen- 
bildung, mit dem Sauerstoff der Luft zu Kohlensäure. Diese 
zieht entweder zusaminen mit dem etwa überschüssigen Sauer- 
stoff und dem Stickstoff der Luft, die bei der Verbrennung 
entwickelte Wärme mit sich führend, ohne weiteres als Heiz- 
gas aın Kessel entlang; oder sie trifft, und das ist bei allen 
Rostfeuerungen die Regel, unmittelbar nach ihrer Entstehung 
auf weitere glühende Kohle, von der sie teilweise wieder zu 
kohlenoxvd reduzirt wird. Je nachdem nun letzteres bei ge- 
nügend hoher Temperatur nochmals mit Sauerstoff zusammen: 
trifft oder nicht, verbrennt es unter Bildung einer kurzen 
bläulichen Flamme zu Kohlensäure, oder zieht unverbrannt ab. 

Um bei den genannten Brennstoffen vollkommene Ver- 
brennung zu erzielen, muss man also nur verhindern, dass 
etwa gebildetes Kohlenoxvd unverbrannt abzieht, und da dessen 
Entzündungstemperatur nur rd. 300" C beträgt, in Dampf 
kesselfeuerungen demnach nur vorübergehend unterschritten 
wird, so ist ausschliefslich für die genügende Menge Luft 
Sorge Zu tragen. 

Nicht so einfach liegen die Verhältnisse bei den gewöhn- 
lichen Brennstoffen: Holz, Torf, Braunkohle und Steinkohle, 
von denen für Dampfkesselfeuerungen nur die beiden letzten 
inbetracht kommen. Diese Brennstoffe enthalten neben dem 
Kohlenstoff noch Wasserstoff, Sauerstoff und Stickstoff, die 
unter sich und mit dem Kohlenstoff in der verschiedensten Weise 
verbunden sind, ferner einen wechselnden, zuweilen ganz be- 
deutenden Prozentsatz am hygroskopischem Wasser und 
mineralischen Bestandteilen (Asche) und in der Regel etwas 
Schwefel. 

Bei der trockenen Destillation dieser Stoffe, wie sie z. B. 
in den Leuchtgasretorten oder in den Braunkohlen-Schwel- 
cylindern vor sich geht, werden neben dem verdampfenden 
Wasser und einer geringen Menge flüchtiger Stickstoff- und 
Sehwefelverbindungen brennbare Gase, in der Hauptsache 
Kohlenwasserstoffe in der verschiedensten Zusammensetzung, 
ausgetrieben, während der gröfsere Teil des Kohlenstoffes mit 
den mineralischen Bestandteilen in der Form von Koks zu- 
rückbleibt. Dieselbe Trennung findet auch in den Feuerungen 
statt. Während aber die Koks in der bereits erwähnten Weise 
ohne Rauchbildung verbrannt werden kónnen, ist eine voll- 
kommene Verbrennung der Kohlenwasserstoffe, welche uuter 
Flammenbildung erfolgt, ungleich schwieriger zu erreichen. 
Bei den in den Dampfkesselteuerungen herrschenden Tempe- 
raturen scheiden einzelne Kohlenwasserstoffe, von denen zu- 
nächst nur der Wasserstoff verbrennt, Kohlenstoff in üulserst 
feiner Verteilung aus, der jedoch, sofern er die nötige Lutt- 
menge und entsprechende Temperatur im Verbrennungsraume 
vorfindet, weiter brennt und das Leuchten der Flamme her- 
vorruft, Sinkt aber die Temperatur und ist der nótige Sauer- 
stoff wegen ungenügender Mischung mit Luft nicht vorhanden, 
so scheiden sich Kohlenstoffteilehen aus, welche sich dann als 
Rufs sehr unangenehm bemerkbar machen. 

Demnach sind an gute Kesselfeuerungen folgende Bedin- 
gungen zu stellen: 


1) genügend hohe Temperatur im Verbrennungsraume; 

2) Zuführung der richtigen Luftmenge; | 

3) gute Mischung der Luft mit den zu verbrennenden 
Gasen. | 


) Z. 1599 8.242. 
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Die Hóhe der Temperatur im Verbrennungsraume wird 
zunüchst von der durch die Verbrennung frei werdenden 
Wärme und ihrer Beeinträchtigung durch Leitung und 
Strahlung abhängen. Daraus folgt, dass in einem mit Wasser 
umgebenen Verbrennungsraume, wie bei den Flammrohr- 
kesseln, ein minderwertiger Brennstoff mit niedriger Verbren. 
nungstemperatur nicht mit Vorteil verbrannt werden kann, 
sondern nur in einem Feuerraume mit weniger wärmedurch- 
làssigen Wandungen, z. B. in Vorfeuerungen und ähnlichen 

agen. 
= Die zweite Bedingung: die Zuführung der richtigen Luft- 
menge, fällt mit der dritten Anforderung zusammen, und hier 
liegt die hauptsächlichste Schwierigkeit in dem stetigen Wechsel 
des Zustandes im Verbrennungsraume mit fortschreitender Ver- 
brennung. SR A 

Der Vortragende erläutert im einzelnen die Sehwierig- 
keiten, denen zu begegnen ist, Insbesondere betont er, dass 
auf die Gröfse der freien Rostfläche und die gleichmiüfsige 
Beschaffenheit der zu verfeuernden Kohle ein Augenmerk zu 
richten ist. 

Unter den Mitteln zur Erzielung einer guten rauchfreien 
Verbrennung sind in erster Linie die zahlreichen mechanischen 
Rostbeschickungen zu nennen. Sie arbeiten anfangs ganz gut; 
die meisten sind aber raschem Verschleifs unterworfen und 
können einem veränderlichen Betrieb und wechselndem Brenn- 
stoff nicht angepasst werden. Man ging dann weiter, in- 
dem man für vom Rost unabhängige Luftzutfuhr sorgte. Zu 
empfehlen sind dabei nur diejenigen Vorrichtungen, bei denen 
die Luftmenge entsprechend dem veränderlichem Verbrauch 
geregelt wird. 

In neuester Zeit ist es dem Ingenieur Schmidt gelungen, 
teilweise unter Benutzung bekannter Mittel, eine Feueruug zu 


schaffen, welche allen billigen Anforderungen gerecht wird., 


In das Flammrohr ist eine hohle Feuerbrücke mit Kanälen zur 
Zuführung und Erhitzung der sekundären Verbrennungsluft 
eingebaut, deren Menge mittels einer Abschlussvorrichtung 
selbstthätig dem Fortschreiten der Verbrennung entsprechend 
geregelt wird. Aufserdem ist in bestimmter Entfernung hinter 
der Feuerbrücke ein Bogen aus feuerfestem Material einge- 
setzt, der einerseits eine innige Mischung der Gase mit der 
Sekundärluft herbeiführen soll, anderseits Wärme aus den ab- 
ziehenden Heizgasen in sich aufspeichert, um so die Tempe- 
ratur im Feuerraume nicht unter die Entzündungstemperatur 
sinken zu lassen. 

Mit diesen einfachen Mitteln, die geringe Kosten ver- 
ursachen, sind We E Ergebnisse erzielt, und zwar nicht 
dureh einen kurzen Verdampfungsversuch, sondern innerhalb 
eines 7 monatigen Betriebes. 

Hr. John Schmidt (Gast) ist der Ansicht, dass die Frage 
der Rauchverbrennung bei Steinkohlenverwendung für den 
Erlass eines Gesetzes noch nicht reif sei. 


Eingegangen 11. Dezember 1899. 
Kólner Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. November 1599. 


Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathée. 
Anwesend 53 Mitglieder und 5 Gäste. 


Der Vorsitzende giebt Kenntnis von dem Ableben 
des Hrn. Isambert vom Mannheimer Bezirksverein. Die Ver- 
sammlung ehrt das Andenken des für den Verein bis zuletzt 
E thätig gewesenen Verstorbenen durch Erheben von den 

zen. 

‚Nach Erledigung der. geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Matschoss über die Geschichte der Dampf- 
maschine bis James Watt. 

‚Darauf berichtet Hr. Mathée über den Ausflug am 
1. November v. J. zur Besichtigung des Schiffshebewerkes bei 
Henrichenburg ') und der neuen Werkstätten der Union in 

ortmund. An dem Ausfluge beteiligten sich über 200 Mit- 
glieder des Kölner Bezirksvereines-und des dazu eingeladenen 


Architekten- und Ingenieurvereines für Niederrhein und West- 
alen. 


Eingegangen 14. Dezember 1599. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. September 1899. 


Vorsitzender: Hr. Graemer. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 12 Mitglieder und 2 Gäste, 


Den Vorsitzende. macht Mitteilung von dem ganz un- 
Bh SE Ableben des ersten Vorsitzenden, Hrn. Huy fsen, 
68 der eifrigsten Förderer des Bezirksvereines. Die Ver- 


en. 


) Z, 1899 S. 946. 
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sammlung erhebt sich zur Ehrung des Verstorbenen von den 
itzen. | e : 
N Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten wire 
unter der Führung des Hrn. Direktors Hoff das neue 
Elektrizitätswerk der Koblenzer Strafsenbahn-Ge: 
sellschaft besichtigt. 

Das mit Damptkraft betriebene Werk liefert sowohl 
Gleichstrom für den Strafsenbahnbetrieb in Koblenz und Um- 
gegend, wie auch Wechselstrom für Licht- und Kraftzwecke. 
Zur Dampferzeugung sind 3 Wasserrohrkessel mit einge- 
bauten Ueberhitzern von der Rather Röhrendampfkesselfabrik 
vorm, M. Gehre in Rath bei Düsseldorf aufgestellt. Jeder 
Kessel hat 138 qm feuerberührte Heizfläche und liefert in 
die ringfüórmig ausgebildete Hauptleitung um 50° überhitzten 
Dampf von 10 Atm Ueberdruck. In den Rauchkanal der 
Kessel ist ein Greenscher Vorwärmer eingebaut, in welchem 
das Kesselspeisewasser auf 100°C erhitzt wird; seine äufse- 
ren Rohrflächen werden durch elektrisch angetriebene Scha- 
ber rein gehalten. Das Speise- und Einspritzwasser wird 
von 2 durch Elektromotoren angetriebenen Kreiselpumpen 
aus einem 15 m tiefen Brunnen gefördert. Diese Pumpen, 
von denen jede stündlich 90 cbm Wasser in einen zu ebener 
Erde liegenden Behälter liefern kann, stehen in einem Rm 
tiefen Schachte. Das Speisewasser geht durch einen Wasser- 
reiniger von Desrumeaux, der es von rd. 20° auf rd. 3° Härte 
bringt und in einen besonderen Tiefbehälter abfliefsen lässt. 
Von hier wird es den Kesseln durch 2 Speisepumpen und 
einen Körtingschen Injektor entweder unmittelbar oder durch 
den Vorwärmer hindurch zugeführt. 

In der Maschinenhalle sind vorläufig 3 stehende Verbund- 
dampfinaschinen der Leipziger Damptfmasehinen- und Motoren. 
fabrik vorm. Ph. Swiderski aufgestellt. Jede Maschine leistet 
bei 150 Min.-Umdr. im mittel 225, Aufserst 300 PS, und kann 
sowohl mit wie ohne Kondensation arbeiten. Zwei Maschinen 
sind. mit je einer, die dritte aber mit 3 Dyramomaschinen von 
Je 150 KW gekuppelt, und zwar ist die Anordnung so ge- 
troffen, dass die erste Maschine für den Bahnbetrieb, die 
zweite für den Licht- und Krattbetrieb, die dritte als Aus- 
hülfe fir beide dient. So sind zur Lieferung des Gleich- 
stromes von 550 V für die Strafsenbahn 2 Dynamomaschinen 
von je 150 KW und für Licht- und Kraftversorgung der Stadt 
2 gleichgrofse Wechselstrommaschinen für 2080 V vorhanden 
Letztere sind sogen, ‚monozyklische Maschinen, denen für 
Beleuchtungszwecke einphasiger Wechselstrom, dagegen für 
Motorenantrieb Drehstrom entnommen werden kann Sie 
werden mit Gleichstrom von 120 V erregt, und es sind in 
die Erregerstromkreise aufser den von Hand zu bedienend 
Reglerwiderständen noch selbstthätige Regler eingeschaltet, 
durch welche die Primärspannung auf 2080 V erhalten und 


SE eme gleichbleibende Lichtspannung gewührleistet 


bei geringem äufserem Verbrauch wird durch die 5 
Energie die Batterie geladen, welche no 
grofsem Verbrauch eine die augenblickliche 
Maschine übersteigende Energie hergiebt, 

Die Batterie besitzt 975 Zelen und ein 


handen, der deeg bei geringerer Belastung des Bann. 


netzes (nachts) den Strom der für die B i 
eler 

den Wechselstromdynamo in Bahnstrom E pes 

ed Tad ni zu speisen. Umgekehrt ist dann Such 
i oglichkeit gegeben, die für den Bahnbetri 

d D D e 

Maschine mittels des Umformers in das gering PE 

netz (tagsüber) arbeiten zn lassen. Auch wird der Umforn : 

für das Ueberladen der Akkumulatorenbatterie benutzt = 


Sitzung vom 1. Oktober 1599. 
Vorsitzender: Hr. Graemer. Sehriftführer: H 
Anwesend 7 Mitglieder. | 


Pa 


Nach Erledigung einiger geschäftlicher Ang 

werden verschiedene int : j| 2 
e interessante technische 

Gegenstände in zwangloser Besprech 


r. Gauhe. 


elegenheiten 


Fraeen und 
ung erörtert, = 


Sitzung vom 5. November 1599. 
Vorsitzender: Hr. Graemer. Schrifttührer Hr G 

— Anwesend 10 Mitglieder. SE 

"s findet eine längere Erö 2: Pon 
keit der Beschaffung von Vin pins pute SC ig- 
gewiesen wird, dass laut Beschluss der letzte Haun m 
saminlung den einzelnen Bezirksvereinem eine Unfe auptver- 
bis zu 300 Æ für diesen Zweck bewilligt werden ET reng 
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deutscher Ingenictre. 


Eingegangen 8. Dezember 1899. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. November 1899. 


Der Redner bedauert es im Interesse der Industrie, dass 
zahlreiche heranwachsende Ingenieure so wenig Gewicht auf 
~ ihre praktische Ausbildung legen. Das Bestreben, möglichst 

bald zu Verdienst und Selbständigkeit zu kommen, wird ins- 


Vorsitzender: Hr.Schaltenbrand. Schriftführer: Hr. Scholl. besondre Besucher technischer Hochschulen verleiten, ihrer 
Anwesend 24 Mitglieder und 5 Gäste. langen theoretischen Vor- und Ausbildung wegen alles aufser 

Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten  àcht zu lassen, was nicht unmittelbar zur Err eichung ihres 
spricht Hr. G. Schmidt über die praktische Ausbildung Zieles, des Ingenieurdiploms, vorgeschrieben ist; von der Mehr- 


des Ingenieurs. 


zahl der Hochschulen aber wird eine praktische Vorbildung 


Sig. 1. 


Band XXXXIV. Nr. 7. 
17. Februar 1900. 


nicht gefordert. Dabei ist allerdings die Schwierigkeit nicht 
zu übersehen, dass bei einer solchen Forderung auch die Ge- 
legenheit zur praktischen Vorbildung gewährleistet werden 
müsste. Diese Gelegenheit zu bieten, sträubt sich aber viel- 
fach die Privatindustrie, da sie den Volontären ihre Auf- 
merksamkeit nicht in dem wünschenswerten Mafse schenken 
kann und die mannigfachen Störungen, welche diese mit sich 
bringen, in ihren Betrieben vermieden wissen will. 

ie Firma Georg Schmidt & Co. in Ilmenau hat nun 
einen Versuch gemacht, der allgemeines Interesse erregen 
dürfte. Sie griff auf die Lehrlingseinrichtungen einiger 
grofser deutscher und amerikanischer Fabriken zurück, welche 
in der Auffassung, dass der Lehrling in einem grofsen Be- 
triebe nicht zu seinem Rechte kommt, besondere Werkstätten 
für die Ausbildung ihres jungen Arbeiterstammes unter der 
Aufsicht einiger Meister eingerichtet haben. Nach diesem 
sich aufs beste bewährenden Verfahren hat die genannte Firma 
ausgedehnte Fabrikwerkstätten für Volontäre eingerichtet, die 
aufser den erforderlichen Bureau- und Verwaltungsräumen 
einen Maschinenraum, Kohlenraum, Dreherei, Schlosserei, 


i 
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Bücherschau. 


Montage, Schmiede, Giefserei, Modelltischlerei, Ae Re 
galvanische Vernickelung umfassen. Die pinch o 
denen einer grofsen Fabrik müglichst getreu nachge e Se 
die Dreherei allein enthält 42 Arbeitsmaschinen jeder Grölse 
bis zu einem Gewicht von 6000 kg. Fig.1 zeigt den a 
Teil der Dreherei, Fig. 2 veranschaulicht die Giefserei. ie 
Fabrikation erstreckt sich auf den allgemeinen Maschinenbau, 
den Bau kleinerer Werkzeugmaschinen, den Bau von Dynamo- 
maschinen bis zu 10 KW, von elektrischen Schalteinrichtun- 
gen und von physikalischen Geräten, endlich auf die Montage 
von Beleuchtungsanlagen. Jeder Volontär durchläuft die 
sämtlichen Zweige der Fabrikation in einer methodischen 
Reihenfolge. Gegenwärtig sind 70 Volontäre beschäftigt, doch 
soll durch weitere Vergröfserung ermöglicht werden, dem- 
nächst 100 unterzubringen. Ertragfähig kann ein derartiger 
Betrieb natürlich nicht gemacht werden, und seine Aufrecht- 
erhaltung ist nur durch Zuwendungen aus andern Unter- 
nehmungen möglich. 

Eine kleine Ausstellung fertiger Erzeugnisse der Werk- 
stätten fand allseitige Anerkennung. 


Bücherschau. 


Leitfaden für die Vorlesungen über darstellende 
Geometrie an der Herzoglichen Technischen Hochschule zu 
Braunschweig. Von Prof. Dr. Reinhold Müller. Als Manu- 
skript gedruckt. Mit Abbildungen im Text. Braunschweig, 
Vieweg & Sohn. Preis 2,50 M. 

Wir besitzen umfangreiche Werke über darstellende Geo- 
metrie, wie die von Wiener, Fiedler, Peschka. Sie sind 
systematisch angeordnet und viel zu inhaltreich für den 
Lehrgang der Hochschule, verfolgen also im wesentlichen 
wissenschaftliche Ziele, weniger pädagogische. Es ist erfreu- 
lich, dass man in dem vorliegenden Leitfaden einmal etwas 
anderes vorfindet, nämlich den Lehrgang des Verfassers selbst. 
Solche Bücher sind zwar schon vorhanden, ihre Verfasser 
wirken aber im allgemeinen nicht an technischen Hochschulen. 

Da es sich nur um einen Leitfaden für die eigenen Schüler 
handelt, denen mit Recht das Nachschreiben, nicht aber die 
eigene Ausführung der Zeichnungen erspart werden soll, sind 
Zeichnungen nur in geringer Anzahl beigefügt, eigentlich nur 
da, wo sie im Unterrichte in der Regel nicht zur Geltung 
kommen, also nur zur Ergänzung. Der Aufänger wird daher 
das Büchlein nicht zum Selbstunterricht benutzen können, 
sondern nur im. Anschluss an die Vorträge. Dagegen werden 
Lehrer und geübte Ingenieure auf den 88 Seiten mancherlei 
Anregung erhalten. 

Im Vorwort heifst es: »Die frühzeitige Einführung der 
schiefen Parallelprojektion soll es dem Studirenden ermöglichen, 
anschauliche Skizzen von Anfang an in methodischer Weise 
herzustellen. In Vortrag und Uebungen wird auch späterhin 
die schiefe Projektion neben der senkrechten in umfang- 
reicherem Mafse angewendet, als es in diesem Leitfaden zum 
Ausdruck gelangt.« 

Dass ich diesen Worten aus vollem Herzen zustimme, ist 
selbstverständlich, da ich seit Jahrzehnten dieses Verfahren 
empfohlen habe, besonders in meiner »Einführung in das stereo- 
metrische Zeichnen« (Leipzig bei Teubner). Hr. KI, der dieses 
Buch in dieser Zeitschrift besprach, verlangte geradezu eine Re- 
form des Unterrichtes in der darstellenden Geometrie nach dieser 


) Z. 1886 S. 928. 


Richtung hin. Andere Hochschullehrer waren anderer Meinung, 
auf den höheren Schulen aber hat sich diese Art der Me- 
thodik schnell Bahn gebrochen. In meiner kürzlich hier er- 


wähnten Stereometrie?), Bd. I (Leipzig bei Góschen), zeigt sich, 


mit welcher Schnelligkeit man auf diesem Wege vorwürts 
kommt, Gestaltungen schwierigerer Art (z. B. die dodeka&dri- 
sche Durchdringung von fünf regelmäfsigen Tetraédern) leicht 
zu zeichnen vermag und namentlich für kristallographische 
Studien gut vorbereitet wird. Man lernt im Fluge, räumlich 
zu sehen, richtig zu projiziren, und das Vorstellungsvermógen 
wird aufserordentlich geübt. 

Es wäre sehr wünschenswert, wenn der Verfasser seinen 
Lehrgang vollständig unter Beifügung der Figuren veröffent- 
lichen wollte, damit die Fachlehrer gerade die methodischen 
Vorzüge des eingeschlagenen Verfahrens vor Augen haben 
könnten. | 

Die Zentralprojektion ist mit den Grundzügen der Relief- 
perspektive etwas kurz behandelt worden, was für den tech- 
nischen Hochschulunterricht nicht ungerechtfertigt ist. Sollte 
es nieht wünschenswert sein, auch einige stereoskopische 
Konstruktionen mathematischer Kórper auszuführen? Auf den 
Tafeln meiner Stereometrie ist dies mit dem regelmäfsigen 
Zwölf- und Zwanzigflach geschehen. Man lernt bei einiger 
Uebung, das stereoskopische Bild auch ohne Hülfe des Stereo- 
skopes zu sehen, und erkennt z. B. deutlich ein symmetrisches 
Gebilde anstelle der verzerrten Figuren. Nichts kann über- 
zeugender die Genauigkeit perspektivischer Konstruktionen 
nachweisen, als sorgfältig ausgeführte Zeichnungen solcher 
Art. Für den Schüler ist dergleichen von unschätzbarem 
Werte. 

Möge also an die Stelle des inhaltreichen Abrisses recht 
bald eine ausführlichere Darstellung der Methodik des Ver- 
fassers treten, die sicher viel Beifall finden und vorteilhaft 
auch auf den Unterricht höherer Lehranstalten und Fach- 
schulen einwirken würde. Gerade um dazu anzuregen, habe 
ich das Büchlein ausführlicher besprochen. 


Dr. Holzmüller. 


1) Z. 1899 S. 1370. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Ietigenieurwesen, Adressbuch für das Gas- und Wasserfach.  Enth. 
d ics der Installationsgeschäfte f. Gas- u. Wasserleitungs-, 
sations- u. Heizungsanlagen usw. sowie der Fabriken und 
e 8. von Maschinen, Apparaten und Bedarfsartikeln für das Gas-, 

sser- und Heizungsgeschäft. 1899/1900. Leipzig 1899. Eisen- 
schmidt & Schulze. Preis 12 K. 

.7 American Street Railway Investments, 1899. 
Railway Publishing Company. = 
~ Barrington, Ernest. 
don 1899, Hodgetts. 

SE G. Salubrité urbaine, distributions d'eau et assainiase- 

E SIE Paris 1899. Baudry. Preis 20 fr. 

elektrisch ay, B. Ueber die Berechnung der Rücksender bei 
en Bahnen. Wien 1899. Lehmann & Wentzel. Preis 2,40 A. 


New York. The Street 


The Wolverhampton sewage works. Lon- 


| — Jamieson, Andrew. 


— Bright, Tom. 


The principles and practice of timber measuring 
and valuing. London 1899. Land Agent’s Record. Preis 5 sh. 
— Dariés, G. Distribution d'eau. Paris 1899. Ve. Dunod. 


— Gamann, H. Baukunde des Wiesenbau- Technikers, 
den Unterricht der Wiesenbauschule zu Siegen. 
tionselemente, Wasserbau, Brückenbau. 


Leitfaden für 
3. Heft. Konstruk- 


Siegen 1899. K 
Preis 3 A. S SS 
— Harel de la Noé, Théorie et applications nouvelles du ciment 
armé. Paris 1899. Ve. Dunod. 


A text-book of applied mechanics, 
Vol. II. London 1899. Charles Griffin and Co. 8538. 6 d. 


— Klunzinger, P. Die Regulirung des Eisernen Thores" und der 
übrigen Katarakte an der ünteren Donau, sowle- dfe Ergebnisse der 


24 ed. 
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Grofsschiffahrt nach deren Eröffnung am 1. Oktober 1898. Wien 
1899, Lehmann & Wentzel. 

— Koch, W. Handbuch für den Elsenbahn-Güterverkehr. Berlin 1899. 
Barthold & Co. Preis 9 A. 

— Loose, F. Taschenbuch für Monteure elektrischer Strafsenbahnen. 
Eine Anleitung zum Bau und zur Unterhaltumg elektrischer Strafsen- 
bahnen mit Oberleftungs- und Akkumulatorenbetrieb. Leipzig 1899. 
Leiner. Preis 3,75 A. 

— Müller, U. Lehrbuch der Holzmesskunde. I. Teil. Die Inhalts- 
bestimmung des gefällten Holzes. Leipzig 1599. Haberland. Preis 4 AN. 

— Perényi, A. Anleitung zur Beurteilung und Bestimmung der Brun- 
nenergfebigkeit und zur rationellen Ausnutzung der Ergiebigkeit von 
Pumpenanlagen. Wien 1899.  Hartleben. Preis 2,25 A. 

— Protokoll der Verhandlungen des Vereines deutscher Portlandzement- 
Fabrikanten und der Sektion für Zement des deutschen Vereines für 
Fabrikation von Ziegeln, Thonwaren, Kalk und Zement am 22. und 
93. Fehr. 1899. Berlin 1899. W. H. Kühl. Preis 5 £. 

— Reinhertz, C. Geodäsie. Einführung in die wesentlichsten Auf- 
gaben der Erdmessung und der Landesvermessung. Leipzig 1599. 
Göschen. Preis 0,80 K. 

— Reyval, J. Chemin de fer électrique Stansstad-Engelberg. Paris 1899. 
Carré & Naud. 

— Robinson, J. L. A first book in staties and dynamics, with nu- 
merous examples. London, New York and Bombay 1899. Long- 
mans, Green and Co. Preis 3 sh. 6 d. 

— Robson, H. Principles of mechanics. London 1599. Scientific 
Press, Preis 2 sh. 6 d. 

— Roper, S. Engineers handy book. 15" éd. Philadelphia 1899. 
E. R. Keller & Cl. W. Pike. Preis 16 sh. 

— Schupp, E. Eisenbahntelegraphie. Mit besonderer Berücksichtigung 
der bei den Grofsh. Bad. Staatseisenbahnen verwendeten Telegra- 
phen-, Fernsprech-, elektr. Signal- und Blockapparate bearbeitet. 
Waldshut 1899. Böhler. Preis 1,50 K. 

— Visnovski, A. Schiffahrtskanäle und Kleinbahnen. Wiesbaden 1899. 
Bergmann. Preis 1 K. 

_ Volkmann und Twichaus. Die Kanallsirung der Fulda von 
Cassel bis Münden. Berlin 1899. Ernst & Sohn. Preis 5 A. 

_ Wauklyn, Alfred, and William John Cooper. Sewage ana- 
lysis. London 1899. Kegan Paul, Trench, Trübner & Co. Preis 


7 gh. 6 d. 
_ Willcocks, W. Egyptian Irrigation. 93 éd. London 1899. Spon. 


Preis 30 sh. l i 
Bergbau und Hüttenwesen. Koepper, G. In Plutos Reich. Wande- 
rungen durch Schacht und Hütte im rheintech - westfälischen Indu- 
striebezirk. Berlin 1899. Schall. Preis 5 A. 
Kirk, Edward. The cupola furnace: A practical treatise on the 
BER : 
eonstruction and management of foundry cupolas. Philadelphia 
1899. Henry Carey, Baird & Co. Preis 14 sh. e l 
— Michell, Stephen. Mine drainage: being & treatise on direct-acting 
underground steam - pumping machinery. | London 1899. Crosby 


Lockwood & Son. Preis 25 sh. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


* 

— Sexton, A. H. Elementary text-book of metallurgy. 2° ed. Lon- 
don 1899. Griffin. Preis 6 sh. l 

Elektrotechnik. Allsop, F. C. Telephones, their construction and 
fitting. Sib ed, London 1899. E. & F. N. Spon. Preis 3 sh. 6 d. 

— Bos, Charles, et J. Laffargue, La distribution de l'énergie élec- 
trique en Allemagne. Paris 1899. Masson. Preis 22 fr. 

— Clarinval, La lumiére électrique et 80n emploi à la guerre. Paris 
1899. Chapelot & Co. 

— Excursion électrotechnique en Suisse, par les élèves de l'École 
aupérieure d'électricité. Paris 1899. Gauthier-Villars. 1 fr. 50 c. 

— Fleming, J. A. Centenary of the electrical eurrent, 1799—1899. 
Leeture before the British Association of Dover, Septbr. 18, 1899. 
London 1899. »Electrieian« Office. 1 sh. 

— Gouré de Villemontée, Résistance électrique et fluidité. Paris 
1899. Masson & Co. Preis 2 fr. 50 c. 

— Hobbs, W. R. P. The arithmetic of electrical measurements. E) 
ed. London 1899. Murby. 1 sgh. 

— Lange, Walt. Vorlagen für Elektrotechniker. Dresden 1899. 
G. Kühtmann. Preis 12 KX. 

— Leblond, H. Cours élémentaire d'électricité pratique. 3° éd. 
Nancy 1899. Berger-Levrault & Co. Preis 7 fr. 50 c. 

— Lindley, W. H. Projekt für das Elektrizitätswerk der Stadt War- 
schau. Erläuterungsbericht vom 8. Febr. 1898 nebst Anlagen. Frank- 
furt a, M. 1899. Aug. Osterrieth. 

— Londe, A. La radiographie et ses diverses applications. Paris 
1899. Gauthier-Villars. Preis 1.50 fr. 

— Minel, P. Introduction à T’eleetrieit® industrielle. 2° éd. Paris 
1899. Masson & Co. 

— Minet, Ad. Analyses électrolytiques. Paris 1899. Gauthier -Vil- 
lars. Preis 2.50 frs. 

— Prasch, A. Handbuch des Telegraphendienstes der Eisenbahnen. 
Wien 1899. Hartleben. Preis 3 A. 

— Sicherheitsvorschriften für elektrische Mittelspannungsanlagen, her- 
ausgegeben vom Verband deutscher Elektrotechniker. Berlin 1899. 
Springer. Preis 0,50 «~. 

— Zacharias, J. Galvanische Elemente der Neuzeit in Herstellung, 
Einrichtung und Leistung. Halle 1899. Knapp. Preis 6 K. 

— Zepf, K. Einführung in die Lehre vom elektrischen Strom. Emmen- 
dingen 1899. Druck- und Verlagsgesellschaft vorm. Dólter. Preis 
0,70 M. 

Maschineningenieurwesen. Barker, Arthur H. The management of 
small engineering workshops. Manchester 1899. The Technical 
Publishing Comp. Preis 7 sh. 6 d. 

— Barr, William M. Boilers and furnaces, considered in their re- 
lation to steam engineering. Philadelphia and London 1899. J.B. 
Lippincott Co. Preis 18 sh. 

— Bericht über die Studienreise der Maschinenbau - Abteilung an der 
Grofsh. Technischen Hochschule zu Darmstadt. 27. Juli bis 5. Aug. 
1898. Darmstadt 1899. PBergsträfser. Preis 8 8 

— Brauer, Ernst A. Grundriss der Turbinentheorie. Leipzig 1899. 
S. Hirzel. Preis 4 f. 
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Mechanik. 


estimmung der Stützenmomente konti- 
it konstantem Trägheitsmoment. Von 
Arch.- Ver. 2. Febr. 1900 S. 69/72*) Theo- 
d deren einfache Konstruktionen für die 
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Stützmomente ermittelt. 
Experiments on t 
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loss of pressure in steam pipes. 


an. 1900 S. 55) Tabelle des Spannungs- 
ase] von 100 bis 10 000 PS unter 
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he flow of steam through pipes. Bid 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 342/72*) 
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Table showing the ; 
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von Nagle. (Eng. 
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by a belt. von Emory. (Trans. Am. BOE. Mech, Eng. 99 P 
ie Y ausführliche Wiedergabe des in E Mene v. 10. Jun 
" q saustausch 
i o o RUD c EEN incre Von Kerr. (Trans. 
ie E 09 S. 177:208*) Erklärung des Begriffes Trig- 
SE en a ert von Formelu zur Ermittlung von Trügheits- 
heitsmomems eiae und unregelmäfsiger Körper. Meinungaaustausch. 
momen : : 


Materialkunde. 


ösungstheorie von E 
(Oesterr. 2. Berg- u. 


isen und Stahl. Von 


Beiträge zur L Hüttenw. 27. Jan. 1900 


v. Jüptner. Forts. 


S. 46/48 mit 1 Taf) S. Zeitschriftensehau v. 10. Febr. 1900. Forts: 
folgt. 


Maschinenteile. 


The variation of belt tensions with power transinitted. 
Von Aldrich. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 136/56*) An dle 
Untersuchungen von Lewis, Bancroft, Taylor und Lanza über die 
Spannungen in Treibriemen knüpft der Verfasser kritische Bespre- 
chungen und folgert unter anderm, dass bei steigender Belastung und 
gleichbleibender Geschwindigkeit des Riemens die Spannung im ziehen: 
den Trum in viel gröfserem Mafse zunimmt, als die Spannung im 
gezogenen Trum abnimmt. Meinungsaustausch. 

The standardisation of screw threads. Forts. (Engng. 
2. Febr. 1900 S. 143/45*) Die Gewindesysteme von Sellers, der französi- 
schen Marine, von Steinlen, der preufsischen Eisenbahnverwaltungen, der 
französischen Westbahnen und Staatsbahnen, der franzósischen Ostbahn, 
der französischen Mittelmeerbahn, von Lombardo, Delsle, von Saar 
brücken und von Reuleaux. Forts. folgt. 

A new system of valves for steain engines, air engines. 
and compressors. Von Gordon. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 
S. 967/97*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau vom 
15. Juli 99 erwähnten Aufsatzes. Meinungsaustausch. 

Pipe flanges and their bolts. Von Nagle. (Trans. Am. 
Soe. Mech. Eng. 99 S. 737/57*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeit- 
schriftenschau vom 10. Juni 99 besprochenen Aufsatzes. Meinungs: 
austausch. 

Rolling mill fly wheels. Von Fritz. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 99 S. 944/66*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriften- 
schau vom 10. Juni 99 erwähnten Aufsatzes. Meinungsaustausch. 

The bursting of sinall—cast-iron fly-wheels. Von 
Benjamin. (Trans, Am, Soc, Mech. Eng. 29 S. 209/42*) Ausfübrliche 
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17. Februar 1900. 


Wiedergabe des in Zeitschriftenschau vom 5. Aug. 99 erwähnten Auf- 
satzes. Meinungsaustausch. 

Balanced expansion Joint. (Engng. 2. Fehr. 1900 S. 154*) 
An das eine Rohrende ist eine doppelwandige Muffe angeschraubt, die 
an einem Ende geschlossen ist. In diese greift von der andern Seite 
eine Stopfbüchse ein, die am andern Rohr befestigt ist. Das Ende 
dieses Rohres reicht in das Innere des Ringes hinein. 

Note on strength of wheel rims. Von Mansfield. (Trans. 
Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 125/35*) Der Verfasser erörtert die Festig- 
keit von gusseisernen Radkränzen bei verschiedenartiger Anordnung 
von Seiten- und Mittelrippen. Er schlägt eine neue Konstruktion vor, 
bei welcher der Radkranz verhältnismäfsig dünn ausgeführt und auf 
seiner Innenseite zwischen den Radarmen eine Rippe angeordnet ist, 
die ungefähr halb so lang wie der Radkranz breit ist. Die Aus- 
führung soll die Festigkeit des Kranzes bedeutend erhöhen. Meinungs- 
austausch. 

Dampfkraftanlagen. 

The Paris International Exhibition. The power 
stations. (Engng. 2. Febr. 1900 S. 149/53*) Daınpfanlage in 2 Kessel- 
häusern für 20000 PS, wovon 15000 PS für Beleuchtung und 5000 PS 
für Kraftzwecke verwendet werden. Die Dampf- und Wasserleitungen 
befinden sich in unterirdischen Kanälen. Die Schornsteine sind 80 m 
hoch und haben 4,5 m lichte Weite an der Spitze. Die mit reichem 
Schmuck versehenen Essen sind eíngehend dargestellt, die Konstruktion 
der Kesselhäuser und der Kanäle und die Gesamtanlage der Maschinen- 
gebäude beschrieben. 

Boiler and furnace efficiency. Von Hale und Russel. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 769/803) Ausführliche Wiedergabe 
des in Zeitschriftenschau vom 17. Juni und 1. Juli 99 erwähnten Auf- 
Satzes, Meinungsaustausch. 

Wesen und Ursachen der Dampfkesselexplosionen. Von 
Reischle. (Z. bayr. Dampfk.- Rev.-V. Jan. 1900 S. 3/5) Explosions- 
gefährlichkeit der Walzen-, Lokomotiv- und Wasserrohrkessel, Ver- 
schiedene Arten von Dampfkesselexplosionen. Schluss folgt. 

Investigations of boiler explosions. Von Henning. 
(Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 649/62*) Wiedergabe des in Zeit- 
schriftenschau vom 10. Juni 99 erwähnten  Vortrages. Meinungs- 
sustausch. 

Serpolletache Dampferzeuger. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 
l.Febr. 1900 8. 55) Verordnung des Ministers für Handel und Ge- 
Werbe, nach welcher dfe Serpollet-Dampferzeuger der Genehmigungs- 
pflicht unterworfen werden, jedoch mit Erleichterungen betreffs der Aus- 
rüstung und Untersuchung der Kessel. 

Eindrückung eines Morison-Flammrohres infol ge 
Wassermangels. Von Müller. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Jan. 
1900 S. 9*) Der Flammrohrkessel von 260 qm Heizfliche und 12,5 Atm 
Dampfspannung hatte 2 Flammrohre. Bei dem Unfall war der Wasser- 
stand bis etwa 17 cm unter den oberen Scheitel der Flammrohre gc- 
sunken. Dass nur das rechte Flammrohr eingedrückt wurde, wird 
darauf zurückgeführt, dass das Feuer in diesem scharf brannte, während 
es Im linken bereits im Abbrennen war. j 

Schutzvorrichtungen an Wasserstandgläsern. Von 
Se (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Jan. 1900 S. 5/7*) Besprechung 

orzüge verschiedener Schutzvorrichtungen und tabellarische Zu- 
"ammenstellungen der an bayerischen Dampfkesseln gebräuchlichsten. 
Forts. folgt. 
Tu 2. & js e erte Von Emory. (Trans. Am. Soc, 
dnd a S. 485/93*) Die Versuche wurden mit der Vorrichtung 
Een ee und einmal ala Dampf-Oelabscheider 
Se P» S e Angaben über die Beschaffenheit des Dampfes vor und 

ersuchen sínd tabellarisch zusammengestellt. 

mE tower and condenser installation. Von Vail. 
‚AM. Soc. Mech. Eng. 99 S. 157/76*) Ausführliche Wiedergabe 


rd Ee vom 4. März 99 erwähnten Vortrages. Meinungs- 
stausch, 


Luft. und Wasserkraftmaschinen. 


D SIRATA Falls Hydraulic Power and Manufactu- 
Ee 8 plant. (Eng. Rec. 20. Jan. 1900 S. 53/56*) Be- 
Niagara-F] e ine Krafthauses der Gesellschaft, das am Ufer des 
des mide auf 55 »:30 m Grundfläche gelegen ist. Das Wasser 
von dee wird durch einen Kanal und eine eiserne Rinne 
hause Ster tlich 3,3 m Dmr. mit 64 m Gefälle nach dem Kraft- 
"nd 4 Turbi und soll hier in 16 Turbinen ausgenutzt werden. Bisher 
von je 2500 PS von je 1900 PS und 250 bis 300 Min.-Umdr. und 5 
fum inside und 257 Min.-Uindr. aufgestellt. Die Turbinen dienen 
baren Betriebe von Dynamos von 5000 Amp »« 175 V. 


Hebezeugeo. 


TRUE Von Pratt. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S, 
vom 12, Aug. u xi Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau 

The IUE . t. erwähnten Aufsatzes. Meinungsaustausch. 
Eng. 99 e eus or Von Alden. (Trans. Am. Soc. Mech. 
mittelbar wi k ) Erörterung der Vorzüge von mittelbar und un- 
‚senden Aufzügen. Anordnung der Tauchkolben. Regu. 


Betrieb der Aufzüge. 


rzeurun des Wasserdruckes. 
S Ge Meinungs- 


lirventile. 
Sicherheit der Wasserdruckantzüge. 


Kosten des Betriebes. 
austausch. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Ueber Ersparnisse in der Bewegung der Rohstoffe für 
die Eisendarstellung. II. (Stahl u. Eisen 1. Febr. 1900 8. 132:41* 
mit 4 Taf.) Darstellung einiger ausgeführter Ladebrücken für Kohlen 
und Erze und von Drahtseilbahnen zum Transport von Rohstoffen aut 
Hüttenwerken: Ladebrücke des Rheinisch-Westfälischen Kohlenayndikats 
für den Lagerplatz Rheinau.  Ladebühne für Erze für den Laxzerplatz 
der Dortmunder Union.  Drahtseilbahn zum Kokstransport für den 
Hörder Bergwerks- und Hüttenverein. Drahtseilbahnen des Eschweiler 
Bergwerkvereines. Huntsche Verladevorrichtungen auf dem Eisenwerk 
Kratzwieck bei Stettin und fir das Hochofenwerk Vulkan in Duisburg 
des Schalker Gruben- und Hüttenvereines. Sämtliche Anlagen sind von 
deutschen Firmen ausgeführt. 

The new United States navy yard coaling station at 
New London, Conn. (Eng. News 18. Jan. 1900 S. 38/39*) Kohlen- 
speicher für 9070 t, verbunden mit zwei fahrbaren Brownschen Lade- 
brücken, deren Maschinenleistung je 32 PS beträgt, und dle mit 0,25 
bis 38 m sek Geschwindigkeit seitlich verschoben werden können. Eine 
Wügevorrichtung für 4,5 t ist vorgesehen. Angaben über die Gründung 
und den Bau des Gebäudes und des Dammes, der den einen Pfeller der 
Ladebrücke trägt, sowie über die Wirkungsweise der letzteren. 


Pumpen und Gebläse. 


Experiences with deep well pump rods. (Trans. Am. Soc. 
Mech. Eng. 99 S, 725/36*) Das Wasser aus einem 675 m tiefen Brunnen 
wurde mittels einer Johnson-Pumpe gefördert, deren Cylinder in einer 
Tiefe von 91 m angeordnet waren. Die Kolbenstange war mit der 
Pleuelstange dureh schiniedelserne Stangen von 28,5 mm Dmr. und 
Kupplungen verbunden, die sich jedoch nach kurzem Betriebe sehr stark 
abgenutzt hatten. In einem Meinungsaustausch werden die Gründe der 
Abnutzung erörtert. 


Messgeräte. 


Water meters. Von Schönheyder. (Engng. 2. Febr. 1900 
S. 169/70*) Fachbericht: Messer für niedrige Pressungen; Messer, bei 
denen die Wassermenge mittelbar durch die Umdrehung eines Flügel- 
rades gemessen wird; Wassermesser aufgrund von Volumenmessungen; 
Venturi-Messer; ununterbrochen arbeitender Messer, um Verluste aufzu- 
zeichnen. Forts. folgt. 

Institution of Mechanical Engineers. (Eugng. 2. Febr. 1900 
S. 148/49) Jahresbericht des Vereines und Meinungsaustausch zu dein 
oben erwähnten Aufsatz über Wassermesser. 

Zwei Instrumente für Messungen von Formänderungen 
und Spannungen an Brücken. Von Mantel. (Schweiz. Dauz. 8. Febr. 
1900 S. 48;50*) Ausführungen von Usteri in Zürich nach Angaben des 
Verfassers. Bei dem Winkelmesser sind zwei Lineale durch ein Gelenk 
verbunden; das eine, an dem ein Kreisbogen befestigt ist, wird an den 
Stab angelegt, das andere trägt eine Wasserwage zum Einstellen in 
die wagerechte Lage. Durch Messungen bei belasteter und unbelasteter 
Brücke wird die Drehung des Querschnitts, die Neigung frei stehender 
Tragwände, die Drehung von Brückenenden usw. gemessen, Schluss 
folgt. 

Methods of testing indicators. Von Jacobus. (Trans, Am. 
Soc. Mech. Eng. 99 S. 404/26*) Wiedergabe des In Zeitschriftenschau 
v. 24. Dez. 98 erwähnten Aufsatzes. Meinungsaustausch. 


Metallbearbeitung. 


Neuere Bohrmaschinen und Hülfswerkzeuge zum Bohren 
Von Pregél. Forts. (Dingler 3. Febr. 1900 S. 47,80*) Grants Flügel- 
bohrmaschine mit elektrischem Antrieb, Bickfords Flügelbohrmaschine 
Fahrbares Bohrwerk von Collet & Engelhard. Bohrmaschinentriebwerk on 
Hiilerscheidt & Kasbaum. Bohrmaschine von Escher. Forts, folgt 

A lag-screw cutting machine. (Am. Mach. 25.Jan. 1900 8. 79/81*) 
Als Werkzeug dient ein Fräser, auf dessen Umfange nach Schrauben- 
linien verlaufende Nuten eingeschnitten sind, deren Profil gleich dem 
der zu schneidenden Holzschrauben ist. Die Schneidkanten des Frigers 
liegen auf den Stirnseiten. Dem zu Schneidenden Bolzen wird eine Sen 
drehende Bewegung gegeben. Der Fräser dreht sich langsam um seine 
Achse, sodass sämtliche Zähne auf dem Umfange gleichmátsig EE 
werden, und macht aufserdem eine fortschreitende Bewegung parallel 
zu dem Bolzen, die von der Gewindesteigung abhängt, Beim Schnei, 
den der Schraubenspitze tritt eine dritte Bewegung, senkrecht zur 
Schraubenachse, hinzu. Wie diese Bewegungen erzielt werden ist ei 
gehend dargestellt. » 

Multiple spindle automatic screw machin 
18. Jan. 1900 S. 53/56*) Darstellung einer os dore A ae 
bank der Acme Machine Screw Company, Hartfort, Conn., für gleich- 
zeitige Bearbeitung von 4 Stangen, die in rotirenden Füttern in einer 
Trommel eingespannt sind und durch Drehung dieser Trommel d 
einzelnen Werkzeugen nach einander zugeführt werden. Letztere Dee 
den nicht wie üblich in einen Revolverkopf eingespannt, es wird ihne 
vielmehr nur eine Vorschnbbewezung. erteilt, In ^ Y^? Stellungen 
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kann das Arbeitstück gleichzeitig gefräst und gebohrt werden. Einzel- 


heiten der Konstruktion und Angaben über die Leistungsfähigkeit der 
Maschine. i 


The most perfect machine shop. III u. IV. Von Burr. (Iron 
Age 18. Jan. 1900 S. 3/4* u. 25. Jan. 1900 S. 1/2*) Darstellung einer 
Bohrmaschine mit Drehtisch mit senkrechter Achse; das Vorgelege ist 
durch einen Motor mit veränderlicher Uindrehungszahl ersetzt, der unter 
dem Fufsboden angeordnet ist. Anordnung einer Gruppe von kleineren 


Bohr- und Hobelmaschinen. Angaben über Schnittgeschwindigkeiten 
der Werkzeugmaschinen. 


The plant of the Norton Emery Wheel Company. (Am. 
Mach. 25. Jan. 1900 S. 84/87*) Mitteilungen über die Herstellung, die 
Prüfung und den Versandt der Schmirgelscheiben. 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider E Co.’s works at Creusot. LXXVIII. 
(Engng. 2. Febr. 1900 S. 145/48*) Mörser für Küstenverteidigung. 


lektrotechnik. 


Zur Theorie der Asynchronmotoren. Von Heubach. 
Schluss. (Elektrot. Z. 1. Febr. 1900 S. 97/101*) Besprechung der 
Einphasenmotoren. 


Ueber die Nichtkoinzidenzbedingungen geschlossener 
Ankerwicklungen. Von Richter. Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 
4. Febr. 1900 S. 67/75*) Mehrfache Wicklungen mit mehrfachem 
Schritt. 

Standards for direct-connected generating sets. Von 
Stanwood. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 758/68) Erörterungen 
der Umstände, die es angebracht erscheinen lassen, einheitliche Vor- 
schriften für den Bau von Dampfdynamos zu treffen. 


Das Elektrizitätswerk der Stadt Triest. Von Szuk. 
(Elektrot. Z. 1. Febr. 1900 S. 94/97*) Die Anlage, die von Ganz & 
Co. in Budapest ausgeführt ist, liefert Drehstrom für Beleuchtung und 
Kraftzwecke und Gleichstrom für Bahnbetrieb. Es sind zwei Tandem- 
Verbundmaschinen von je 300 PS aufgestellt, die mit Drehstromdynamos 
für 2000 V und 42 Perioden gekuppelt sind, und eine 450 pferdige 
Maschine, die eine Drehstrom- und eine Gleichstromdynamo treibt. Der 
hochgespannte Drehstrom wird durch zwei Hauptkabel in die Stadt 
geleitet, dort auf niedrige Spannung umgeformt und durch ein Sckundär- 
netz verteilt. Das Krafthaus, die Schaltungsanordnung und die Ver- 
teilung der Leitungen sind durch Figuren erläutert. 


The mechanical plant of amodern commercial building. 
Von Bryan. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 243/332*) Ausführ- 
liche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 4. Febr. 99 erwähnten 
Vortrages. Meinungsaustausch. i 

lant of a university. Von Darling. rans. 
Am. SE p 99 8. 663/724* mit 13 Taf.) Ausführliche Wieder: 
gabe des in Zeitschriftenschau v. 10. Juni 99 besprochenen Aufsatzes. 

aj ach. 

Miis oder Elektromotor? Von Eberle. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. Jan. 1900 S. 1/3*) Anhand der Austuhrangen Lasches 
über die elektrische Kraftverteilung in den Maschinenbauwerkstätten 
der Allgemeinen Flektrizitäts-Gesellschaft zu Berlin erörtert der Ver- 
fasser die Frage, ob es wirtschaftlicher sei, die elektrisehe Uebertragung 


anzuwenden, oder wie bisher die Kraft mittels Transmissionen zu ver- 
teilen. Schluss folgt. : : 
Moderne elektrische Lokomotiven. Von Tischbein. 


Schluss. (Glaser 1. Febr. 1900 S. 41/48*) Lokomotiven für Gruben- 
Feldbahnen. Meinungsaustausch. 

m Die elektrischen Akkumulatoren. Von Sieg. (Journ. Gasb. 
Wasserv. 3. Febr. 1900 S. 91/95*) Allgemeines über Wirkungsweise 
7a n z . 4 
und Bauart der Akkumulatoren. Theorie des Akkumulators. Kon 
lgt. 

ktion der Platten. Schluss fo " 
SS erg eine Methode zur Bestimmung der wahren Ober 
hen von Akkumulatorplatten. Von Norden. (Z. f. Elektro- 
397/403*) Die wahre Oberfläche, die im Gegen- 
r die Kapazität der Zelle mafsxebend ist, ist 
f S Asch zu bestimmen. Das Ver- 
‚rclmäfsiger Gestalt nicht rechner 
e Verfassers beruht darauf, die wahre Oberfläche aus der elek- 
roly schei von der Stromdichte abhängigen Einwirkung auf die 
E ) 


Elektrodenplatten zu bestimmen. 


Beleuchtung. 


sglühlicht. (Journ. Gasb.- 

DE. ee Brenner ist derartig an- 

ni i e innerhalb und aufserhalb des Glühstrumpfes je eine 

Br ge Die Fäden des Gewebes werden so von beiden Seiten 

p WEISEN wodurch aufser Gleichmäfsigkeit auch eine be- 
ac Erhöhung der Leuchtkraft erreicht werden soll. 


Heisung und Lüftung. 
t of the University of Wis- 


flác 
chem. 1. Febr. 1900 S. 


satz zur scheinbaren fü 


The central heating plan 


Zeitschriftenschau. 


Jeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


consin, at Madison, Wis. Von Bull. (Trans. Am. Soc. Mech. 
Eng. 99 S. 897/944*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriften- 
schau v. 10. Juni 99 besprochenen Vortrages. Meinungsaustausch. 


Wasserversorgung. 


Plumbing in the Dun Building, New York. (Eng. Rec. 
20. Jan. 1900 S. 64*) Das Wasser aus der städtischen Leitung wird 
in einem Loomis-Filter gereinigt, dann in einen etählernen Cylinder 
von 1,5 Dmr. und 3,6 m Länge geleitet und mittels Druckluft, 
die in einer Clayton-Druckpumpe erzeugt wird, in den Stockwerken 
des Hauses verteilt. Der tägliche Wasserverbrauch beträgt 213 cbm. 


Experiments on various types of fire hydrants. Von 
Newcomb. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 494/614*) Die Unter- 
suchungen, deren Ergebnisse tabellarisch zusammengestellt sind, er- 
streckten sich auf Leistungsfähigkeit, Haltbarkeit und sonstige Eigen. 
schaften verschiedenartiger Wasserpfosten, deren Konstruktionseinzel- 
heiten beschrieben sind. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The public baths of Bilston, Staffordshire, England. 
Von Fuertes, (Eng. Rec. 20. Jan. 1900 S. 61*) Die Wannenbäder 
I. und II. Klasse für Männer und Frauen nehmen 2 Flügel des Ge- 
bäudes ein. In dem übrig bleibenden Teile befindet sich ein 7,3 m 
breites und 16 m langes Schwimmbecken. 


Chemische Industrie. 


Natronwäscher für Salmiakgeist- Fabrikation. Von 
Pfeiffer. (Journ. Gasb. Wasserv. 3. Febr. 1900 S. 89/91*) Bericht 
über das in Gasanstalten übliche Verfahren zur Herstellung von Sal- 
miakgeist. Darstellung eines cylindrischen eisernen Behälters, der mit 
Natronlauge zum Waschen der Ammoniakgase gefüllt wird. 


Brennstoffe. 


The calorific power of weathered coals. Von Hale. (Trans 
Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 333/41*) Eine bestimmte Menge Kohlen 
wurde wührend 11 Monate der Witterung ausgesetzt. Nach Verlauf 
dieser Zelt wurde die Kohle einer chemischen Analyse unterzogen, deren 
Ergebnisse in Tabellen zusammengestellt sind. Hieraus wird gefolgert, 
dass Kohle durch langes Lagern eine geringe Einbufse an Heizkraft 
erleidet. Meinungsaustausch. 


The Hemingway coking process. (Iron Age 18. Jan. 1900 
S. 13/14*) Schematische Darstellung der Einrichtung einer Anlage für 
das in Zeitschriftensehau v. 2. Sept. 99 erwähnte Verfahren, welches 
ermöglicht, Magerkohle zu verkoken. Der Ofen gleicht den normalen 
»Bienenkorböfen« wird aber mit aufserhalb des Ofens erhitztem Wind 
betrieben. 


Eisenhüttenwesen. 


Ueber Bessemern mit heifsem Gebläse. Von Wiborgh. 
(Berg- u. Hüttenm. Z. 2. Febr. 1900 S. 52/58) Beim Bessemern mit 
heifsem Winde kann ein silieinmärmeres Roheisen verwendet werden. 
Eine überschlägige Berechnung über die Gröfse des Winderhitzers lehrt, 
dass er verhältnisinäfsig wesentlich kleiner als für einen Hochofen 
ausfallen würde. 


The continuous system as applied to the rolling of mer: 
chant steel. (Iron Age 18. Jan. 1900 S. 9/10*) Darstellung eine» 
Walzwerkes, für dessen Entwurf die in 4 Anlagen der National 
Steel Co. gemachten Erfahrungen zugrunde gelegt sind. Die Kuüppel 
gelangen von den selbstthätigen Schweifsöfen in ein kontinuirliches Walz- 
werk von 12 Ständern, an das sich eine Fertigstrafse anschliefst. Diese 
liefert den fertigen Stab, der bis 100 m lang gewalzt wird, an eine 
Fördervorrichtung, von der er an ein seitlich gelegenes Kuühlbett 
in der Weise abgegeben wird, dass die Enden von zwel seitlich an- 
geordneten Klauen gefasst werden. Indem die Klauen &us einander be: 
wegt werden, wird der Stab zur Seite gezogen und gleichzeitig ge 
streckt. Während des Abkühlens bleibt der Stab gestreckt; nach dem 
Abkühlen wird er zerschnitten und verladen. 


Giefserei. 


The manufacture of car wheels. Von Henderson. (Trans 
Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 615/28* mit 1 Taf.) Ausführliche Wieder- 
gabe des in Zeitschriftenschau v. 1. Juli 99 besprochenen Aufsatzes. 
Meinungsaustausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Pont à jonction centrale sur le Chéliff (Algérie). Von 
Dumas. (Génie civ. 3. Febr. 1900 S. 214/16*) Die Auslegerbrücke 
überschreitet den Fluss in einer Oeffnung von 45 m und zwei Seiten- 
öffnungen von je 30 m. Die Hälften wurden beiderseits am Lande 
aufgebaut, auf die Pfeiler vorgeschoben und das verbindende Kragstück 
eingebaut. 
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Hochbau. 


The design of a modern apartment house. (Eng. Rec. 20. 
Jan. 1900 S. 62/64*) Eingehende Beschreibung clues 10stócklgen 
Wohngebäudes in New York, das mit elektrischer Beleuchtung, Nieder- 
druckdampfheizung, Kühlvorrichtungen und mit Wasserdruck betrie- 
benen Aufzügen ausgestattet ist. 

Theequipmentoftalloffice buildiugs in New York City. 
Von Balton. (Trans. Am. Soc. Mech. Eng. 99 S. 873/96* mit 4 Taf.) 
Kosten des Grundes und Bodens in New York. Verzinsung d.r Anlagen. 
Gröfseuverhältnisse einiger Gebäude in New York. Mechanische Ein- 
richtungen. Unterbau. Meinungsaustausch. 


Eisenbahnwesen. 


' Bewegungsverhültnisse von Eisenbahnzügen. (Zentralbl. 
Bauv. 31. Jan. 1900 S. 46/47*) Die Geschwindiekeitsänderungen eines 
Zuges sind bedingt durch den Unterschied zwischen der Zugkraft und 
dem Zugwiderstande, deren Werte sich als Funktionen der Geschwin- 
digkeit darstellen lassen. Auf dieser Grundlage wird ein graphisches 
Verfahren entwickelt, um die Bewegungsverhältnisse von Eisenbahn- 
zügen zu untersuchen. Die Anwendung des Verfahrens wird durch Bei- 


spiele erläutert. | 


Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Thomaniut. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 8. Febr. 1900 S. 45/47*) Das rollende Gut: 


Motorpereonenwagen, Güterzuglokomotive. Forts. folet. l 


The Fort Dodge and Omaha R. R. (Illinois Central R.R. 


system). (Eng. News 25. Jan. 1900 S. 50/22* mit 1 Taf. (Die Bahn | 


hat eine Länge von 210 km. Ihr Verlauf und ihre Protilverhiültnisse 
sind aus den Figuren ersichtlich. Auf der Tafel sind normale Aus- 
führungen kleiner ein- und zweistöckiger Stationsgebitude dargestellt. 
Der neue südliche Endbahnhof in Boston und sein Ein- | 
fluss auf den Verkehr im östlichen Massachusetts. (Zen- 
tralbl. Bauv. 3. Febr. 1900 S. 50/53*) Um dem Wettbewerb der elek- 
trischen Strafsenbahnen entgegenzutreten, sollen die Vorortbahnen Bostons 
ebenfalls elektrisch betrieben werden. Der neue Endbahnliof, der sehr 
günstig in der Nähe des Geschäftsmittelpunktes der Stadt gelegen ist, | 
ist durch einen Grundriss und einen Querschnitt dargestellt. | 
Versuchsfahrten mit Lokomotiven und Bearbeitung 
ihrer Ergebnisse. Von Leitzmann. (Verhdlg. Ver. Beförd. Ge- 
werhfl. Jan. 1900 S. 35/68 mit 5 Tat.) Allgemeine Erörterungen über 
den Zweck der Untersuchungen, die Einrichtung und den Betrieb der | 
Versuchslokomotiven, die Beschaffenheit der Strecken und die Pflichten 
der mit den Versuchen beauftragten Personen. Aufnahme von Indika- 
tordiagrammen an Lokomotiven ohne Zug.  Eirenwiderstand der Loko- 
motive und des Zuges. Bestimmung der Wasser- und Damptverluste. | 
Dampfentwicklung. Hóchstleistung. Kohlen- und Wasserverbrauch. | 
Indizirte Zugkraft und Luftwiderstand. | 
Compound locomotive for the Western Railway of ' 
France. (Engng. 2. Febr. 1900 S. 155/56* mit 1 Tat.) Ausführung 
der Société Alsacienne de Belfort. ?/pgekuppelte Zwillings-Verbund- 
lokomotive mit vorderem Drehgestell. Die Hochdruckeylinder von 
310 mm Dnrr. liegen zu beiden Selten aufsen, die Niederdruckevlinder | 
von 530 mm Dmr. innen; der gemeinsame Hub beträgt 640 nm. Die 
Heizfläche beträgt 150,84 qm, von denen 13.06 qm auf die Feuerbüchse 
entfallen. 
Express passenger engine, North-Eastern Railway. (En- 
Rineer 2. Febr, 1900 S. 114 mit 1 Taf) ?',.gekuppelte: Lokomotive | 


mit innen liegenden Cylindern von 452,5 mm Dmr. und 660 mn Hub, | 


Der Kessel arbeitet mit 15 Alm Dampfdruck und hat 140 qm Heiz- 
fläche und 1,8 qm Rostfläche. 

The Allen valve for locomotives. Von Quereau. (Trans. 
m ii; Mech. Eng. 99 s, 475/849) Ausführliche Wiedergabe des in 
eitschriftenschau vom 17. Juni 99 erwähnten Vortrazes, Meinungs- 
austausch, 
ee ee locomotives. Von Harding. 
Fins d d s. 29:60*) Kurze Mitteilungen über eine 
en d 20 pferdigen Motoren ausgerüstete Rangirlokomo- 

ehstrombetrieh. 
ee for locomotives. (Eng. 
DELE 9 4 > DNK mig Vorrichtung hat den Zweck, den 
Gs ee die Erfüllung ihm für besondere Streckenabschnitte 
en es er Weisungen zu Beginn dieser Strecke aufmerksam 
Klingel , urch einen Anschlag auf dein Gleis wird eine elektrische 
auf der Lokomotive bethätigt, die erst za tönen aufhört, wenn i 
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e vi 2 1 8e- 
der Führer das Papier, das die Welsung enthält, auf ciner SC pd 
tafel befestigt, wodurch der Stromkreis unterbrochen wird. e 
struktion ist im einzelnen beschrieben. a 

Permanent-way hand crane. (Engug. 2. Fehr. a S. nn 
Fahrbarer Eisenbahnkran mit Handbetrieb von 5t Tragfähigkeit, ausg 


s "NE, S A lie I: er- 
. führt von der Bedford Engineering Co., dessen Bedienung 4 Mann 


fordert. à 

The transportation of a heavy box girder by rail. (Eni. 
News 25. Jan. 1900 8. 55%) Der Träger war 39 m lang und hatte ein 
Gewicht von 26 t. Er wurde über 4 Wagen hinwegzelegt, von denen 
jedoch nur die beiden äufseren belastet wurden. Die Auflager- und 
Stittzvorriehtungen für den Träger sind dureh Zeichnungen erläutert, 


Stralsenbabnen. 

Les transports en cominun dans Paris et sa banlicue. 
Von Jean. Forts. (Genie civ, 3. Febr, 1900 S. 212/14) Comp. du 
Tramway à vapeur. de Paris à Saint-Germain, Comp. du chemin de 
fer sur route de Paris à Arpajon, Comp. du Tramway funiculaire de 
Belleville, Comp. des Tramways de l'Est. parisien lanciens tramways de 
Saint Maur-des Fossés, Comp. du Tramway de Paris à Romainville, 
Forts. folgt, 


Motorwagen und Fahrräder. 

Die internationale Motorwagen-Ausstellung Berlin 1899 
vom 2. bis 25. September. Forts. (Motorwagen 31. Jan. 1900 
S. 21/25*) S. Zeitschriftenschau v. 14. Okt. 99. Forts. folgt. 

Die gebräuchlichen Automobilaysteme. Von Bachuer. 
Forts, (Dingler 3. Febr. 1900 S. 80/83*) Zündvorrichtungen für Mo- 
toren. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Der norddeutsche Lloyd und sein Doppelschrauben- 
schnelldampfer Kaiser Wilhelm der Gro(se«. Schluss, (Dingler 
3. Febr. 1900 S, 70.77*) Hülfsmaschinen. Angaben über Fahrgeschwin- 
dizkeiten des Schiffes auf verschiedenen Reisen. 

High-speed steam launch. (Engng. 2. Febr. 1900 S. 153%) 
Die Barkasse besitzt eine viercylindrige Dreifach-Expansionsmaschine 
von 3,75 m’sck Kolbengeschwindigkeit und 1100 Min.-Umdr,, die ihr 
eine Geschwindigkeit von 14,75 Knoten erteilt, und deren Gewicht rd 
13 kg für 1 PS; beträgt. Den Dampf von 21 Atm liefert ein Thornv- 
croft-Kessel. Das Boot ist 9,15 m lang, 1,83 m breit und hat 0,9 m 
Tiefgaug. 


Erd- und Wasserbau. 


Reiseskizzen über alte und neue egyptische Bauten 
Von Siedeck. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 2. Febr, 1900 S. 73/77) 
Die Stauwerke des Nils. Das Delta-Stauwerk: geschichtlicher Rückblick 
auf die Arbeiten an der Stauanlage von Baln-cl-Bakara; diese besteht 
aus zwei Hälften, dem Rosetta- und dem Damiette-Stauwerk, oberhalb 
deren Schleusenkammern angeordnet sind. Das Stauwerk bei Assiut für 
Mittelezypten von 1200 m Länge. Die Thalsperre bei Assuan, deren 
Damm 2 km lang [dst, erhält cine Schleusenanlage von 4 Kammer- 
schleusen, um den Höhenunterschied von 21 m zu überwinden, 

The reconstruction of ad rv dock, (Eng. Rec. 20. Jan. 1900 
S. 57/58) Das alte Trockendock bestand aus einem hölzernen Boden- 
hebur und hölzernen Wänden. Infolge eines heftigen Rerengusseg 
stürzte ein Teil der Wände ein. Man ist nun dabei, ein neues gemau- 
ertes Dock zu schaffen, das 152 m lang, unten 22 m, oben 34 m breit 
und 10 m tief werden soll. 

The Wachusett reservoir. (Eng. Rec. 20, Jan. 1900 S. 50.53*) 
Lageplan und Bericht über die Erdarbeiten bei der Herstellung des 
durch einen Erddamm geschaffenen Staubeckeus am Ufer des Nashua- 
Flusses bei Clinton, Mass, Das Becken ist 13.6 km lang, 2,2 km breit, 
fasst 229 400000 chin. nnd dient als Trinkwarserbehälter für die Stadt 
Boston. 

Exploratiou for hed-rock at Gila River dam sites with 
diamond core drills, Von Lippincott. (Eng. News 18, Jan. 1900 
S. 24 35*) Am Gila Fluss sollen Staubecken gebaut werden, um die 
wasserarme Gegend zu berieseln. Um einen Ueberblick über die Kosten 
der zu erriehtenden Dämme zu gewinnen, wurden die geeigneten Oert- 
lichkeiten mittels Gesteinbohrer auf felsixen Baugrund hin untersucht. 
Beschreibung des Gestelnhohrers und seiner Wirkungsweise, Kosten- 
anschliüge. 


Rundschau. 


ee Reibe von Industriezweigen ist es erforderlich, 
ee ds Rohstoffen verwandten Materialien von stückiger, 
Suc en SE Beschaffenheit Proben für Unter- 
p und in i ‚nehmen; besonders im Berg- und Hütten- 
e 
gestellte Kane oft von aufserordentlicher Wichtigkeit. Die 
nach kon Be Ist einfach, so lange der zu prüfende Stoff | 
riger je dod. sud Beschaffenheit gleichmäßsig ist. Schwie- | 
"" als es vielleicht auf den ersten Blick erscheint, 


ist es, von einem uugleichniüfsigen Material eine Probe zu 
erhalten, die wirklich die durchschnittliche Beschaffenheit des 
Stoffes besitzen soll. Das einfachste Verfahren besteht darin 
die Proben au verschiedenen Stellen mit der Hand zu ent- 
nehmen und sie zu kreuzen. Das erfordert jedoch viel Raum 
uud Zeit, und überdies ist man von der Zuverlässigkeit der 
mit der Untersuchung beauftragten Personen’abhäheir. 

Man hat deshalb daran gedacht, die Probe auf mechani 
schem Wege zu entnehmen. Eine einfache Einrichtung da 
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für ist der sogenannte Doppelkegel. Durch einen Trichter 
fällt das Material auf einen mit der Spitze nach oben ge- 
richteten Kegel, der innen hohl und mit Oeffnungen versehen 
ist. Durch die letzteren fällt ein Teil des Materiales in das 
Innere des Kegels und wird zur Prüfung herausgenommen, 
das andere gleitet auf dem Kegelmantel herunter. Diese Ein- 
richtung giebt jedoch keine genügend genauen Durchschnitts- 
proben, da bei dem geschilderten Vorgang die feineren Teile 
von den gróberen ausgeschieden werden. Eine Reihe anderer 
Vorrichtungen beruht darauf, dass ein Teil des Materiales, 
das in beständigem Strom abwärts rinnt, fortdauernd oder 
mit Unterbrechungen von seinem Lauf abgelenkt wird. Die 
Vorrichtungen dieser Art haben sich nicht vollständig be- 
währt. Dagegen sind Probenehmer, bei denen der ganze 
Materia strom von Zeit zu Zeit abgelenkt wird, in Amerika im 
Gebrauch. Die Einrichtungen von Constant und von Brunton 
sind so beschaffen, dass das zerkleinerte Gut in eine Rinne 
entleert und im treien Fallen während 10 sek nach der 
einen und während der nächsten 10 sek nach der andern 
Seite abgelenkt wird. 
Vollkommener und einfacher wirkt der neuerdings von 
Geifsler konstruirte Probenehmer, Fig. 1 und 2'!. Er 
besteht aus 4 hohlen Trommeln, die zwischen Zwei guss- 
eisernen Böcken über einander gelagert sind und von oben 


Fig. 1. Fig. 2. 


ac ve und Durchmesser abnehmen; eine jede 

qe rein nach verstellbaren Sehlitz versehen. 
Die Trommeln werden durch Kettengetriebe so bewegt, 
dass ihre Umdrehungsgeschwindigkeiten von oben nach unten 
sich verhalten wie 12:6:3: l. Aus einem Fülltrichter nimmt 
zunächst die oberste Trommel, sobald ihr Füllschlitz nach 
oben gerichtet ist, einen Teil des Materiales auf und e 
leert ihren Inhalt nach einer ‚halben PES in E 
über der zweiten Trommel befindlichen Raum. ud ei 
Schlitz sich nieht oben befindet, so wirken die | bue n 
wie die Walzen einer Aufgebevorrichtung und da ei 
tut einer seitlichen Rinne zu. Das von der ersten e 
auf die zweite geschüttete Material wird zumteil p 
letzteren aufgenommen, zum anderu Teil seitlich abgefü We 
Dieser Verjüngungsvorgang setzt sich fort, und die geringe 
Menge, die schliefslich aus der 
untersten Trommel fällt, stellt 
mit ziemlicher Genauigkeit 
den Durchschnitt des ganzen 
Gutes dar. 

Der Geifíslersche Probe- 
nehmer kann für alle Arten 
von Erzen sowie für die ver- 
schiedensten andern Stoffe, 
wie Kohle, Koks, Phosphat, 
Salz, Soda, Zement, Getreide, 
angewendet werden. Die Vor- 
richtung, die von der Firma 
Fried. Krupp- Grusonwerk in 
Magdeburg - Buckau, gebaut 
wird, ist in den Gruben des 
Stassfurter Bergbezirkes be- 
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reits in Betrieb gekommen und hat sich dort zu vollster Zu- 
friedenheit bewährt. 


Wir haben wiederholt über die Frage berichtet, ob Dieb- 
stahl an Elektrizität strafbar sei!). Ein Gegenstück dazu bildet 
die Frage, ob die elektrische Energie mit Zoll belegt 
werden dürfe, die zum erstenmal in Kopenhagen dringend 
geworden ist?). 

Der vor einigen Jahren errichtete Lokalbahnhof in der 
Kopenbagener Vorstadt Oesterbro hat nämlich elektrische Be- 
leuchtung, für die der Strom aus den Kraftanlagen des be- 
nachbarten Freihafengebietes bezogen wird. Die Elektrizität 
überschreitet somit die Zollgrenze. Da nun das städtische 
Elektrizitätswerk in Gottersgade nur versteuerte Kohle ver- 
brennt, das Elektrizitätswerk im Freihafen dagegen unver- 
steuerte Kohle verbraucht, so wäre letzteres Werk in der 
Lage. den Strom billiger abzugeben als das städtische Werk. 
Dies ist nun dadurch ausgeglichen worden, dass die die Zoll- 
erenze überschreitende Elektrizität mit einem Einfuhrzoll von 
10 pCt ihres Wertes belegt worden ist. Da die betreffende 
Bahn staatlich ist, so bezahlt der Staat sich selbst Steuern auf 
Flektrizität. 

Ein anderer Fall wird aus Amerika berichtet‘). Dort for- 
dert die Niagara Falls Power Co. von der Regierung die 
Schaffung eines Einfuhrzolles auf Flektrizität, um dadurch den 
Wettbewerb der kanadischen Ontario Power Co., deren in 
Kanada gelegene Kraftanlage über die Grenze nach den Ver- 
einigten Staaten Strom liefert, aus dem Wege zu räumen. Aehn- 
lich sind einige russische Städte, darunter St. Petersburg, be- 
strebt, eine Besteuerung der aufserhalb der Stadtgrenzen er- 
zeugten und nach der Stadt gelieferten Elektrizität im Gesetz- 
wege durchzusetzen. 


1 


In den meisten Lokomotivwerkstütten ist es üblich, die 
Lokomotiven beim Herausnehmen oder Heruntersetzen der 
Achsen mit Hülfe von 4 Hebebócken mit Schraubentrieb 
hochzuheben. Dieses Verfahren ist zeitraubend — das Heben 
dauert etwa 45, das Senken 30 Minuten — und muss mit 
erofser Sorgfalt ausgeführt uud überwacht werden, damit die 
Lokomotive sich nicht schief stellt. In der Hauptwerkstatt 
zu Nippes hat man deshalb einen andern Vorgang eingeführt, 
indem man die Hebebócke elektriseh antreibt, wobei an den 
Windwerken selbst nur geringfügige Veränderungen erforder- 
lich werden +). | 


Zwischen zweien der Bócke, Fig. 1 und 2, ist ein fahrbarer 
Elektromotor von 5 PS angeordnet. Mit ihm stehen die Achsen 
eines an jedem Hebebock neu angebrachten Zahnrädervorge- 
leges durch ausziehbare Wellen und Kreuzgelenke in Ver 
bindung. Die beiden andern Böcke werden von der Vorge 
legewelle des gegenüberstehenden Bockes durch Kettenräder 
angetrieben. Die Handkurbeln sind beibehalten, damit 
man gelegentlich die Böcke auf gleiche Höhe einstellen 
kann. Deshalb mussten die Kurbelwellen verlängert wer 
den. Sonst sind abgesehen von dem bereits erwühnten 
Vorgelege keine Veründerungen an den Windwerken erfor 


1) Z. 1896 S. 1318: 1897 S. 30; 1899 S. 533. 

?) Elektrotechnische Zeitschrift 1899 S. 48. 

3) ebenda 1900 S. 85. a 
*) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1900 Heft 1 S. 19. 
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derlich. In der Hauptwerkstätte zu Nippes sind zwei der- 
artige Einrichtungen im Betrieb. Mit ihrer Hülfe ist es mög- 
lich geworden, ?,-gekuppelte Schnellzuglokomotiven inner- 
halb rd. 12 Minuten zu heben. Dabei sind zur Bedienung 
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und des Wiederaufstellens der 
Stromverbrauch betrug 
Senken bei 


einschliefslich des Versetzens 
Bócke nur 2 Mann erforderlich. Der i 
35 bis 38 Amp beim Heben, 20 bis ?5 Amp beim 
einer Spannung von 110 V. 


Patentbericht. 


K1. 5. Nr.100451. Nachnahmebohrer. J. Fischer, 
Troppau. Die von Federn g aus einander gedrückten 
Schneiden a werden von deu Widerlagern b,c geführt, 
die init a in einen Schlitz des Gestünges d eingeschoben 
und vermittels der Stifte e und der "Schraube f in d 
befestigt werden. 

El. 5. Nr. 105837. Niederbringen von Senkschächten. 
A. F. Schmiedt, Leipzig. Um Senkschüchte gleich- | 
müfsig niederzubringen, Ist der schneldenförmig aus- | 
gebildete Fufskranz des Schachtes hohl und in der 
Aufsenwand mit Oeffnungen versehen, durch welche 
Pressluft in das Gebirge eingedrückt werden kann. 
Die Luft steigt an der Schachtwand in die Höhe 
und verhindert, dass der Schacht hängen bleibt. Ist der Fufskranz in | 
einzelne Kammern geteilt, so können auch nur einzelne derselben 
Pressluft erhalten, um einseitigen Störungen entgegen zu wirken. 
Das Verfabren ist auch beim Vortreiben von Tunneln verwendbar. 


Kl. 7. Nr. 106456.  Drahtziehmaschine. Ch. Cl. Baldwin, 
Elizabeth (Union, V. St. AJ. Um bei Drahtziehmaschinen mit zahl- 
reichen hinter einander angeordneten Ziehrollen e Erschütterungen des 
Ziehbankbettes b zu verhindern, sind 
die Seiten von b als der Länge nach 
durchgehende Wasserkasten a ausge- 
bildet, in die e behufs Kühlung des 
Drahtes eintauchen. Der Mittelkasten 
c dient zur Aufnahme der Antrieb- 
welle d, welche durch Kegelräder | 
die niedrig gelagerten Wellen eı von e 
dreht, sodass auch hierdurch den Erschütterungen von b vorgebeugt wird. | 


Kl.10. Nr.106959, Koksofen. C. Otto & Co, ` 
Dahlhausen a/Ruhr. Um trotz der unregel- 
mäfsigen Gasentwicklung in den einzelnen Koks- | 
ofenkammern während der Garungsdauer einer 
Füllung einen gleichmäfsigen Uebertritt von 
Gas in die Heizkanile zu erzielen, sind die  ' 
Kammern im oberen Teil durch Kanäle ver- 
bunden. 

El. 13. Nr. 107324. BSicherheitsventil. L. 
Karthäuser, Mannheim-Neckarau. Der 
Ventilkegel a ist mit der Membran b unmittelbar 
verbunden, deren Druckflüche etwas kleiner als 
diejenige des Kegels ist. Der Unterschied in | 
der Belastung wird durch das Anhängegewicht c | 
ausgeglichen. Kegel und Gewicht sind durch | 
Schutzhauben e und d unzugänglich gemacht. 


K1. 14. Nr. 105654, Turbine. G. Montag, Mannheim, F. Hüter 

und M. Karb III, Lampertheim | 
(Bessen). Zur Verringerung der Arbeits- GH 
verluste durch den Stols des Strahles , 
werden die Schaufeln a mit dem Rade 
m federnd verbunden, wobei jede Schaufel 
aueh aus mehreren durch Gelenke E und ; 
Federn Z verbundenen Teilen oder aus 
zwei in einander greifenden Teilen aı, a» 
bestehen kann. 


ie = Br. 107858. Dampfwasserableiter. C. F. Göhmaun, 
der im dd Bei einem Royleschen Dampfwasserableiter trägt 
nn e enartige, mit dem beliebigen Eintrittventil f verbundene 
Drog Se : n seinem Innern ein topfartiges Innengefäfs b, in das 
Der f chwimmer abwärts geführte Abflussrohr c eintaucht. Das 
Schwi ser sammelt sich zunächst in b, Fig. 1, damit b und der 

Wimmer belastet und in der Tieflage erhalten bleiben, bis a und E 


gefüllt , E 
der a Bel Uebertritt von Dampf unter-offenem Ventil f drückt 
mit der 8 Weg Wasser aus dem Gefäfs b heraus, wodurch b und da- 

chwimmer so erleichtert wird, Fig. 2, dass letzterer einen 


plötzlichen Auftrieb erhält und das Ventil schliefst, Fig. 3. Bei Ver- 
diehtung des Dampfes im Innern von a läuft das allmählich aufsteigende 


Wasser plötzlich in 5 über, der Schwimmer * 


wird beschwert, sinkt rasch und öffnet Ventil f. e 

Kl.14. Nr.105595 (Zusatz zu Nr. 90078, 7 «| 
Z. 1879 S. 384). Kolbenschieber. E. Mertz, Y d Ke, 
Basel (Schweiz). Der zur Steuerung von NEL n IT 
zwei In einem Cylinder b entgegengesetzt be- f ZEN N Arten 
wegten Kolbenc und d dienende Kolbenschieber N; det Ee 
ist zu seiner Entlastung als Rohrschieber eed ho al 
gestaltet, der an seinem Uhnfauge mit drei Lë SA) ir r3 
(statt zwei) Ringnuteu A,k,o versehen ist, d d d , NL 7 E É 
von denen die mittlere k durch Oeffnungen N h es | 
j mit dem inneren Hohlraume in Verbindung E fo W^ NU, p 
steht. Der Schieberkasten ist durch e mit aba A 
der Mitte, durch fund g mit den Enden von b RT" "EY 


und durch ? und n mit dem Auspuff verbunden. 


Kl. 14. Nr. 105688. Dampfturbine. J. A. Müller, Düssel- 
dorf. Die Turbine mit allmählich grófser werdenden Leiträdern und 
Laufrädern ist in folgender Weise ausgeführt: 
Anstelle der Schaufeln enthalten die Lauf- 
rider Kammern z,2z)1,2,z; . . . ., die ab- 
wechselnd vorn und hínten durch die Kopf- 
wände s,t abgeschlossen und zu je zweien 
durch Schlitze n in den Scheidewänden ~r 
verbunden, aber durch volle Schefdewünde 7, 
&etrenut. sind, sodass der aus den Kanälen 
p der Leitrüder kommende Dampf zucrst an 
den durch s,r, gebildeten Kopfzellen o 
durch Stos wirkt, dann auf r trifft, 
durch s strömt und dabei durch Stofs, 
Ueberdruck und Reibung wirkt. 


Kl. 21, Nr. 106231. Batterie. J. L. up N 


Dobell, Harlesden (England). In dem 
über dem Rost a hängenden Getäfs b init 
den Koblestäben e wird Blei in Hlüssigem 
Zustaude erhalten; aufserdem hängt in b 
ein poröses Gefüís c, welches ein sauer- 
stoffreiches "schmelzbares Metallsalz ent- 
hält, das seinen Sauerstoff durch die po- 
röse Wand an das Blei abgiebt und dureh 
ein Gebläse d wieder Sauerstoff erhält. 
Unter Bildung eines elektrischen Stromes 
verbrennt die Kohle. 


Kl. 17. Nr. 105747.  Bieselkühler. R. 
Schmehlik, Berlin. Um das Sehüumen und 
Ueberlaufen der bei b zugeführten und bei d,e 
herabrieselnden Flüssigkeit zu vermeiden, ist 
das Einlaufbecken a aus Kühlrohren c gebildet, 
wodurch die Flüssigkeit schon in a vorgekühlt 
wird. 


Kl. 91. Nr. 108540. Glühkörper. P.Scharf, 
Berlin. Um den sogenannten schlechten Leiter 
der Nernst-Lampe zum Glühen zu bringen, ist er 
von einer Seele aus schlecht leitendem  StotT 
durchzogen, die bei hóherer als der Betriebspannung glüht und wäh- 
rend des Betriebes nur wenig Strom ver- 
braucht. 


Kl. 19. Nr. 107271. Abwässerung für 
eiserne Brücken. W. Johann, Hamburg- 
Eimsbüttel. Die Abdeckbleche b sind aut 
den Quertrügern mittels Belageisen c be- 
festigt, welche gleiche Höhe mit dem Rinnen- 
eisen a haben, sodass b unmittelbar in a 
entwässern kann. Ein durchlochtes Abdeck- 
eisen f schützt a vor Schmutz. 


Kl. 36. Nr. 107881. Kondensator für Niederdruck-Dampfheizungen. 
H. O. Ritschel, Charlotten- 
burg. Der von dem Heizkörper 
kommende Dampf wird zugleich 
mit dem bereits — kondensirten 
Dampfwasser durch ein enges Rohr 
a geführt, das von einem Rippen- 
rohr 5 und guten Wiürmeleitern 
umgeben ist, und kondensirt beim Tíngsamen Durehfluss durch a völlig, 
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Kl. 21. Nr. 106817. Differenzial- 
Bogenlampe. G.Schemalleck, Tan- 
germíünde. Die Kohlenhalter hängen 
mit den Schnurrollen g, an den Elek- 
tromagnetkernen e, f und diese an den 
Federn 7, k. Auf k sitzt ferner die 
Scheibe o, die bei entsprechender 
Stellung von f von der Feder p ge- 
bremst wird. Der Abbrand wird durch 
den Nebenschlusselektromagneten b ge- 
regelt, indem f bei zu langem Licht. 
bogen nach unten gezogen und o 
frei wird, sodass sich die Sehnurrolle 
drehen kann. Beim Einschalten der 
Lampe wird der Bogeu durch den 
Hauptstromelektromagneten a gebildet. 


Kl. 21. Nr. 107725.  Sammlerelektrode. v. d. Poppenburgs 


gliedes a bilden 


ringe 84, 8&1. -- 


gedrückt werden; auch kann 
verschieblich sein. 
Kl. 47. Nr. 105740. 


m 
J f Á 
TL [ tz Gruner A. 


Kl. 47. Nr. 105739. 
Grüne i W. bei Iserlohn. Die Enden b, b, des Draht- 


vom inneren Ueberdrucke versehoben und 
dadurch an die Stange und an einander 


Elemente und Akkumula- 
toren, Wilde & Co., Ham- 
burg. Die Masse liegt in 
Trógcn, die durch Querrippen 
b in einzelne Zellen geteilt sind 
und mit der sehmalen Kante a 


K1. 36. Nr. 107309. Ofenthür. 
A. Voss, Sarstedt. Die senk- 
recht zu verstellende Thür c hängt 
in Hebeln b, welche init Hebeln d 
gelenkig verbunden sind, sodass 
beim Anbhbeben mittels des Gritfes 
f zunächst die Sperrkegel dj ge- 
löst werden, bis die Anschläge d,bı 
auf einander treffen, und dann wit 
b auch die Thür gehoben wird. 


Kettenglied. G. Wilke, 


je eine Schleife und sind in die anlie- 


gende Schleife so hineinzebogen, dass auch heim Auf- 
rollen der Schleifen durch Ueberlastung ein volles Oeffnen 
oder Aufbiezen des Gliedes uiunóglich ist. 

Kl. 47. Nr. 105510. Stopfbüchse. M. 
Backes, Elsen- 
land). In eine innen liezende kegelför- 
mige Büchse b rind längsgeteilte Kegel- 


Grevenbroich (Rhein- 


so eingebaut, dass sie 


umgekehrt die Büchse auf den Ringen 


Ventilvorriehtung an Schmierpumpen. 
Automatisk | Facondrejeri und 
Metalskruefabrik ved Simonsen & 
Nielsen, Kopenhagen. Um bei Gas- 
und Dampfmaschinen, insbesondere Loko- 
motiven, bei Leerlauf das Heraussaugen 
des Oeles aus der Rohrleitung zu ver- 
hindern, ist in die von der Schmier: 
pumpe zum Cylinder führende Leítung p 
Lii n ein Ventil e eingeschaltet, das von 
einem bei n entstehenden Unterdrucke 
mittels einer federnden Vorrichtung, z. B. 


einer biezsamen Platte c, abgeschlossen wird. Die 


Kl. 47. 


a gebildet, 


regelt werden 


Spannung von c kann von aufsen mittels einer durch 
die Mitte von c nach innen ragenden Schraube h ge- 


Nr. 106676. Kugelzahn-Radgetriebe. E. 


Schmitt und O. Sehrwald, Hamburg-St. Pauli. 
Zur Verminderung der Reibung werden die Zähne des 
einen Rades m m; p durch zwei Ringreihen von Kugeln 


zwischen denen die Zähne des andern 


Rades q eingreifen. 
Kl. 49. Nr. 106850. Drehbank, J. Wichmann, Werther- 


bruch bei Wesel, und W. 


Selbstverlag des Vereines. 


Gillessen, Bocholt LW. Die Dreh- 
bank hat behufs gleichzeitiger Be- 
arbeitung mehrerer Werkstücke 
mehrere quer zur Achse der Bank 
gelagerte Planscheiben b und eben- 
so viele Kreuzsupporte k. Die 
Scheiben 5 werden vermittels je 
eines ausrückbaren Schneckenge- 
triebes g von der von der Dreh. 
bankspindel gedrehten Welle e ge- 
trieben, während 4 durch je eine 


Kupplung mit der Transportspindel 2 verbunden zind. 
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Kl. 47. Nr. 105675. Bollenlager. J. Dertina, Linz. Um mit 
einteiligen Tragrollen e und Zwischen- 
rollen f die gleitende Reibung ganz zu È 
beseitigen, ist die Anordnung so ge- . V | fpa A 
troffen, dass die Tragrollen mit ihrem i | a 
grofsen Durchmesser e die Lagerhöh- 6 | 
lung b aufsen und mit dem kleinen = ee A 
Durchmesser d die Zapfenhöhlung c E SE EE i: =) 
innen berühren, während die Zwi- — eee ' 


schenrollen mit ihrem grofsen Durch- cCA AL eE 
messer f innen auf e und mit ihrem L 72:77 \ EI 
kleinen Durehmesser g aufsen auf c d P E 
laufen. 

Kl. 49. Nr. 106637.  Geschweifstes kegeliges Rohr. Huld- 


schinskysche Hüttenwerke, A.-G., Gleiwitz. Ein zu einem 
flachen kegeligen Rohr x zusammengebogenes Blech wird zwischen den 
Walzen a,b uud dem Dorn a; derart geschweifst, dass nur die sich 


überlagernden Kanten von z und seine gegenüberliegende Stelle zwischen 
a,b,u, Druck empfangen, während die Seitenteile von x über a,b hin- 
ausra&en, aber von Backen c geführt werden, die sich entsprechend 
der Vorbewegung von x aus einander 
bewegen. Hierzu dienen die Rechts- 
und Linksschrauben d, welche von u,b 
angetrieben werden. Das flach kegelige 
Rohr erhält zwischen Walzen mit einem 
Spiralkaliber cinen kreisrunden Quer- 
schnitt. 

Kl. 49. Nr. 107369. Bohren eckiger 
Löcher. J. Waldthausen, München. 
Der Bohrer a stützt sich vermittels einer 
Kugel b gegen die Bohrspindel c und 
wird mittels eines Mitnehmers d von c 
gedreht. während die Führung von a 
durch eine Schablone e und eine auf dem 
Arm f stellbare Schablone g bewirkt wird. 

Kl. 49. Nr. 105821. Verbinden von Rohren. 
W. Romeiser, Friedberg (Hessen). Die mit 
iliren Enden in einander geschohenen Rohre 
werden zwischen 2.hydraulisch bewegten flachen 
Pressbacken b mit einer oder mehreren umlaufen- 
den Rillen versehen, die die Rohre verbinden. 


Kl. 49. Nr. 106633. Bohrstange. H. R. Petzold, Chemnitz i S. 
Der Schneidzahn d wird von 
einer Feder g in die Bohrstange 
a Zurück- und beim Verschieben 9 
des an beiden Enden zugespitz- 
ten Bolzens b durch Anziehen 
der Schraube c aus a vorge- 
drückt. Der Kopf von c ist 
mit einer Gradteilung und a mit einem an dieser gleitenden Zeiger 
versehen, um die Stellung von d leicht zu übersehen. 


Kl. 58. Nr. 105694. (Zusatz zu Nr. 99979, Z. 1899 S. 110, vergl. 
Nr.104932, 2.1899 85.1582.) Ballenpresse, G. Schulz, Magdeburg-N. 
Der Rechen b zur Zuführung des Pressgutes wird ohne besonderes Getriobe 
dadurch bei seinem Rückgauge ausgehoben, dass ein an ò angebrachter 
Teil c mit einem ruhenden Teile d zusammenwirkt, sodass das Ge- 
triebe nur die Welle a um etwa 90° hin- und herzusehwenken hat. 


Nach Fig. 1 legt sich ein an b befestigter herzförniger Daumen € en 
Hingange mit der einen, beim Rückgange mit der andern duri 
an den vorstehenden bogenfürmigen Rand d der Scheibe 8 und perm 
durch Drehen um die Längsachse aus. Nach Fig. 2 läuft dio : 
c beim Hingange dureh eine Unterschneidung e der Edd 
wird aber beim Rückgange durch die Klappe f auf d geleitet un 

b durch Drehen um die Querachse b; aus. 
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Die Motorwagen und ihre Motoren. 


(Fortsetzung von S. 155) 


2) Wagen. 

| Einen Uebergang von den Fahrrüdern zu den cigent- 
lichen Motorwagen bilden die leichten vierrädrigen Wagen, 
welche mehrsitzig sind, aber in der Bauart des Gestelles 
und der Räder mit den Fahrrädern Aehnlichkeit haben. 
Die Gesellschaft für Automobil-Wagenbau. in Berlin, 
deren Dreiräder bereits besprochen sind, führte mehrere 
derartige leichte Wagen, Bauart Loutzky, vor. Einer 
dieser Wagen, Fig. 79, ist für 2 Personen bestimmt, doch 
kanu, wenn es gewünscht wird, hinten noch ein dritter Sitz 
angebracht werden. Der Wagen wiegt 250 kg; seine höchste 
Geschwindigkeit beträgt 35 km/Std auf ebener Strafse: er 
nimmt Steigungen bis zu 12 pCt. | 
Jede Wange des Gestelles ist, wie die schematische Dar- 
stellung, Fig. 80 und 81, zeigt, 
aus 2 Röhren zusammengesetzt, 
die vorn ebenfalls durch Röhren, 
hinten durch einen rechteckigen 
Rahmen verbunden sind; unter 
dem letzteren ist der 25 ltr fas- 
sende Benzinbehälter angebracht. 
Der Motor, ein mittels Ventila- 
lors gekühlter Zwillings-Viertakt- 
motor mit elektrischer Zündung 
und aufrecht stehenden Cylindern, 
st an einem wagerechten Trag- 
ul aufgehängt, das sich auf die 
agerung der Hinterachse stützt. 
ur Uebertragung der Bewe- 
do von der Motorwelle auf die 
chse dienen 2 Zahnräderüber- 
A ungen, Fig. 82 bis 84, die 
c durch Reibkupp- 
= SE SE "8 x ne chale werden können, je nach- 


Mit der Kupplung ks ist ein 


bunden, in ex Zahnrad mit 120 Zähnen ver- 


eingreift, Fi a SIR l82ühniges Rad auf der Motorwelle 
jebersetzunn. ist d Die durch die Kupplung kı einzurückende 
niges d oppelt; von der Motorwelle überträgt ein 

‚ das nebst él Fig. 83, die Drehung auf ein 45 zühni- 
welle verkeilt iat em lizühnigen Rade auf einer Zwischen- 
Droge SE Das letztere greift in ein Hohlrad mit 
Kupplangshälte p o 7 Hinterachse ein, mit dem die eine 
f e kı verbunden ist. Auf der Hinterachse sitzt 


erner in . | 
welchen Kapsel d, Fig. 82, das Differenzialräderwerk, 


den dude bereits vorher kennen gelernt haben, und das. 


hat, die Drehung der beiden Räder von ein- 


nach rechts oder links verschiebt. . 


ander unabhängig zu machen, wenn der Wagen durch eine 
Biegung führt. Um die Kapsel d ist das Stahlband einer 
Bremse gelegt. 

Die Hinterachse trügt ein Schaltwerk s, Fig. 82, mittels 
dessen der Motor vom Wagen aus angelassen werden 
kann. Das ist sicherlich für den Fahrer eine grofse Anuehm- 
lichkeit. Bei vielen anderen Konstruktionen von leichten 
Wagen muss der Fahrer den Wagen erst cine Strecke 
schieben, bis der Motor in Betrieb ist, und dann aufspringen. 
Bei schweren Wagen, deren Konstruktion später behandelt 
werden soll, ist in den meisten Füllen eine Kurbel zum An- 
drehen des Motors, wührend der Wagen still steht, angeordnet. 
Das Schaltwerk der Konstruktion von Loutzky, Fig. 85, hat 
die Eigenschaft, dass es sich von selbst ausschaltet, wenn der 

Wagen rückwärts bewegt wird. 
Die Klinke des Schaltwerkes, 
die an einem auf der Achse 
drehbaren Stück a befestigt ist, 
wird durch einen Hebel h und 
ein Stahlband um die Achse ge- 
dreht. Damit sich die Klinke bei 
einer rückläufigen Drehung der 
Achse entgegen der Fahrrichtung 
auslósen kann, ist sie mit dem 
Stück a nicht fest, sondern dreh- 
bar verbunden und trägt cine 
' Nase m, die, sobald die Klinke 
rückwürts bewegt wird, gegen 
einen Anschlag stófst, wodurch 
die Klinke aus dem Sperrrade 
gehoben wird. Der Hebel zum 
-Schaltwerk ist seitlich am Wa- 
gen angebracht. Der Kompres- 
sionshahn, der beim Anlassen zu óffnen ist, wird durch einen 
Fufstritt bethütigt. 

Die übrigen Handgriffe sind in geschickter Weise an 
einer Steuersäule, Fig. 86 bis 89, angeordnet. Durch Drehen 
des Armes a nach rechts oder links wird die Kupplung 
für schnellen oder für langsamen Gang eingerückt. Die 
Kuppelstellung des Hebels wird durch Einschnappen einer 
Sperrklinke b, Fig. 89, gesichert. Der Arm a trägt ferner 
an seinem hinteren Ende ein Kontaktstück c, das in der 
Mittelstellung des Armes auf einem Isolirstück ruht, wodurch 
die Zündung unterbrochen wird. Die Handgriffe des Arınes 
a sind drehbar, und ihre Bewegung wird durch Schnüre auf 
2 unterhalb der Säule angeordnete Hebel e, d übertragen, 
deren einer zur Aenderung des Gasgemisches, der andere 
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zur Regeluag der Füllung dient. Die am Fufse der Säule 
angebrachten Trittbretter bedienen die Bremse. 


Ueber die Steuersäule hinaus ragt noch ein Handrad. 
Fig. 79, mittels dessen der Wagen gelenkt wird. Wie bel 
den meisten Motorwagen, die kein Drehgestell haben, werden 
hier die Achslager der Vorderräder beim Lenken um senk- 
rechte Zapfen gedreht, und zwar in der Weise, dass die 
Räder sich angenähert tangential zu der zu befahrenden 
Kurve einstellen. Zu dem Ende werden, wie bereits bei d 
sprechung der elektrischen Wagen angegeben, die s 
durch einen besonderen Mechanismus — meist sind es e 
lenkvierecke — verbunden. Diese Einrichtungen sollen am 
Schluss im Zusammenhange nüher betrachtet werden. 


Die Gesellschaft für Automobil-Wagenbau führte N 
dem beschriebenen; Wagen noch einen kleineren Vor, 
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Sig. 84. 
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etwas einfacher 


e gehalten ist und in manch Einzelheite 

von : chen Einzelheiten 
ihi Ee Er ist ebenfalls für ? Personen bestimmt 
iie a is 35 km/Std zurück, zu welchem Zwecke er mit 
Ingsmotor ausgestattet ist. Die gleiche Konstruk- 


tion wird ; bise: 
ird jedoch auch mit eincylindrigen Motoren von 2 PS 


auseefii "Wes: à 

ewe SC sich eine.Geschwindigkeit von 20 bis 25 km 
struktion stehe Las Motor ist, wie bei der vorigen Kon- 
Rippenkühlun - iu eier hat elektrische Zündung und 
urch eine § SÉ Ss Bewegung wird von der Kurbelwelle 
duech eines BO nur auf eine Vorgelegewelle und von hier 
tragen. Die Vo] Zahnräderpaaren auf die Hinterachse über- 
führung gt erräder werden mit Hülfe einer Parallel- 
Der Wagen ee also nicht tangential zur Kurve eingestellt. 
1 ltr, was fü 8l 180 bis 200 kg; sein Benzinbehälter fasst 

r 4 bis 3 Stunden ausreicht. 
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e 
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Ein von derselben Gesellschaft ausgestellter Post- 
wagen, Fig. 90, verdient besondere Beachtung, 
weil man bei ihm vollkommen von dem üblichen 
Aussehen des durch Pferde gezogenen Wagens 
abgewichen, vielmehr zu einer eigenartigen, dem 
motorischen Betriebe angepassten Form gelangt 
ist. Der Postkasten von 0,75 cbm Inhalt befindet 
sich vor dem für 2 Personen bestimmten Sitze, 
welcher so hoch ist, dass die Fahrenden bequem 
über den Kasten hinwegsehen können. Die gröfste 
Geschwindigkeit des Wagens beträgt 25 km/Std, die 
eröfste Steigung, auf der er fahren kann, 12 pCt, die zu- 
lässige Belastung 350 kg. Der Wagen ist 3,4 m lang, 1,25 m 
breit und 1,4m hoch. Die Hinterachse wird angetrieben, 
die Vorderräder mit Hülfe eines Kettengetriebes gelenkt. Der 
Benzinbehälter ist neben dem Motor unterhalb des Sitzes 
angebracht und enthält rd. 30 ltr, die für eine Strecke von 
200 km ausreichen. In dem schnabelfórmig gestalteten Vor 
derteil ist ein Wasserbehälter mit Kühlrippen untergebracht, 
der 20 ltr fasst und zur Kühlung der Explosionskammer be- 
stimmt ist. Der Motor selbst, ein Zwillingsmotor von 5 PS 
bei 1500 Min.-Umdr., ist wie bei den übrigen Wagen «der 
Firma angeordnet. Von der Motorachse zur Hinterachse 
führen 2 Uebersetzungen; die eine wird dureh ein Zalm- 
rüderpaar mit dem  Uebersetzungsverhült nis 1:10 darge- 
stellt, die andere liefert eine Uebersetzung von 71:18, was 
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mit Hülfe eines , : 

eigenartigen, von gig. 93. 
Robert Grisson 
in Hamburg kon- 
struirten Zahnrad- 
getriebes, Fig. 91, 
erreicht ist. 

Das Grisson-Ge- 
triebe ist eine 
Triebstockverzah- 
nung, bei welcher 
der Trieb einzäh- 
nig ist. Man 
führt die Verzah- 
nung doppelt aus, 
indem man! die 
Triebstöcke] ‚um 
eine halbe Tei- 
lung bezw. die 
Zähne um 180° 
gegen einander 
versetzt. Damit 
die Reibung ver- 


mindert wird, sind 
die  Triebstöcke 
als Rollen ausge- 
bildet. ` Für Fahr- 
räder und leichte 
Motorwagen er- 
scheint das Ge- 
triebe deshalb von 
Vorteil, weil es 
bei hohen Ueber- 
setzungen geringe 
Achsenabstände 
gestattet. Es soll 
nach Angaben des 
Erbaucrs Wir- 
kungsgrade bis 
95 pCt ergeben. 
Bei einigen 
der leichten Wa: 
gen fiel es auf, 
dass der unter 
dem Rücksitz an- 
gebrachte Motor 
nicht vollständig 
eingekapselt war, was wohl seine Ursache in dem 
Wunsche hat, an Gewicht zu sparen. Die Schön- 
heit des Aussehens litt erheblich durch diese An- 
ordnung. Das gilt unter anderm von einem Wagen 
der Motorfahrzeugfabrik »Falke« in M.Glad 
bach mit zwei Hintersitzen und einem Vordersitz, 
der ähnliche Wagen durch sein geringes Gewicht 
von nur 220 kg „übertrifft. Er. wird von einem 
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3 pferdigen Zwillingsmotor mit Luft- 
kühlung und elektrischer Zündung 
angetrieben und kann mit drei Ge- 
schwindigkeiten: 12, 24 und 36 
km/Std, fahren. 

Aehnliche Anordnungen haben 
die »Wartburg«-Wagen der Fahr- 
zeugfabrik Eisenach, Fig. 92, 
die für 2 Personen? und Sein Kind 
bestimmt sind. Auch hier ist ein 
Zwillingsmotor von 3 PS mit elek- 
trischer Zündung und Rippenküh- 
lung verwendet. Der_Wagen wiegt 
rd. 260 kg und soll bis zu 50 
km/Std zurücklegen können, 

Zu den leichten Wagen, deren 
| SE Gestell und Räder nach dem Vor 
LL ze Y bilde; der FahrrüderT gebaut ‚sind, 


| mILILILIIITITIILIITIITIITIITIINÉ | gehört auch ein zweiachsiger Wa- 


gen mit 4 Sitzen, den die Firma 
Cudell & Co. in Aachen neben 
GEELEN ihren Kraftdreirädern ausgestellt 


H 
La 
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hatte, und welcher sich durch sein geringes Gewicht — 260 kg — 
auszeichnet. Die ganze Lünge des Wagens betrügt 2,05 m, 
die Höhe 1,16 m, der Achsstand 1,36 m. Der 3pferdige Motor 
ist liegend angeordnet und ähnelt dem für die Dreirüder ver- 
wandten Motor derselben Firma; nur ist anstelle der Rippen- 
kühlung Wasserkühlung ausgeführt. Das Kühlwasser wird 
durch eine Pumpe umgetrieben und in einer zwischen den 
Vorderrädern angeordneten Kühlvorrichtung wieder auf niedrige 
Temperatur gebracht. 


| des Benzinbehälters, der Anordnung der Hebel und Hand- 
, griffe usw. von jenen ab. Ee genügt daher, die Getriebe einer 
dieser Ausführungen nüher zu betrachten, was anhand der 
| Fig. 97 geschehen soll, welche ein Wagengestell der Marien- 
Ä felder Fabrik darstellt. Wie erwähnt, schliefst sich an die 
| Kurbelwelle eine Welle an, die in der Längsrichtung des 
| Wagens gelegen ist; beide Wellen sind durch eine Reibkupp- 


sellschaft in Cannstatt wohl die älteste Firma in Deutsch- 
land, die sich mit dem Bau von Motorwagen befasst. Kenn- 
ud für die neueren Daimler-Wagen sind die Anordnung 
SCH Motors vorn auf der Wagenplattform in senkrechter 
» ung und die Uebertragung der Bewegung durch eine in 
er Längsrichtung liegende Welle auf ein Zahnräder-Wechsel- 
dna. Yon dem die hintere Achse durch Kegelräder und 
wu getriebe in Umdrehung versetzt wird. Der im Vier- 
i le Motor hat für die kleineren Wagen 2, für 
Kee seren 4 Cylinder mit Wasserkühlung; die Leistung 
23 im ersteren Falle 4, im letzteren 10 PS.. Die Kurbeln 

um 180° versetzt. Die Zündung wird entweder durch 


Ta oder durch einen elektrischen Funken be- 


eg waimler-Motoren-Gesellschaft hatte u.a. einen vier- 
4 Fahr ken ausgestellt, Fig. 93, der einschliefslich der 
5, gao le rd. 1550 kg wiegt. Die Geschwindigkeiten sind 
Jr 14 und 20 km/Std. Die grölste zulässige Steigung 


wird zu 12 pCt an "i Ae 
s gegeben. Der Benzinvorrat soll für eine 
zehnstündige Fahrt ausreichen. 


ETE: der Motorfahrzeug- und Motorenfabrik 
bis 97 Hid . In Marienfelde gebauten Benzinwagen, Fig. 94 
Teil betrifft po Daimlerschen Wagen, was den motorischen 
einigen Einz m wesentlichen gleich und weichen nur in 
Rückwärtefe elheiten, insbesondere in der Einrichtung zum 

hren, der Bauart des Gestelles, der Anbringung 
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Wie bereits erwähnt, ist die Daimler-Motoren-Ge- Morina EECH Geschwindigkeits® 


anderuna 


lung verbunden. Das hintere Ende der Uebertragungswelle 

ist vierkantig, und es kann auf ihm eine Hülse mit 4 Zahnrä- 

dern verschoben werden. Dadurch wird eines der vier Vor- 

gelege in Thütigkeit gesetzt — bei kleineren Wagen werden 
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nur drei Vorgelege ange T : 
eine Voreelecowella been , EE d dnd auf 
eingekapselt. Jedesmal bevor ein neues KEE 
Eege Motor und Welle aufgeho- 
, l T» 
Vorgelegewelle führt d Sege 
ein Kegelräder-Wen- 
degetriebe, mittels 
dessen man den Wa- 
gen vorwärts oder 
rückwärts fahren 
lässt, auf eine zu den 
Fahrachsen parallele 
Zwischenwelle, auf 
welcher auch das Dif- 
ferenzialräderwerk 
angebracht ist, das 
beim Befahren von 
Kurven dem einen 
Hinterrade gestattet, 
hinter dem andern 
zurückzubleiben. Von 
der Zwischenwelle 
wird die Bewegung 
dureh Kettengetriebe 
auf die Hinterräder 
übertragen. Mit den 
letzteren sind Draht- 
seilbreiınsen verbun- 
den, welche mit der 
Kupplung zwischen 
Motor und Hauptwel- 
le so vereinigt sind, 
dass die Kupplung 
sich auslöst, wenn die 
Bremsen angezogen 
werden. Auf den 
Zapfen des die Brem- 
gen bethätigenden 
Hebels sitzt nämlich , 
eine Nase n, Fig. 97, 
die in eine Einker- 
bung des Kuppelhe- 
bels A eingreift. Auf 
diese einfache Weise 
ist erreicht, dass die 
Bremse nur zugleich 
mit der Kupplung 
bethätigt werden 
kann, während die 
Kupplung auch un- 
abhängig von der 
Bremse zu bedienen 
ist. 

Der Wagenlenker 
hat nach Vorstehen- 
dem die folgenden 
Griffe zu bedienen: 
eine Kurbel zum 
Verändern der Ge- 
schwindigkeit, eine 
zweite um denselben 
Mittelpunkt drehbare 
Kurbel zum Einstel- 
len des Vorwärts- 
bezw. Rückwärtsgan- 
ges, Fig. 98, und 
einen Bremshebel an 
der rechten Seite des 
Wagens; dazu kommt 
noch das Handrad 
zum Lenken. Mit den 
Füfsen zu bethütigen sind die Reibkupplung und die Bremse 
für die Zwischenwelle. Der Motor wird, wie in den meis- 
ten Fällen, durch eine Kurbel angedreht, die mit einem Schalt- 
werk derartig verbunden ist, dass sie sich selbst auslöst, 
wenn der Motor iin Gange ist. 
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‚Von den durch die Motorfahrzeug- und i 
Berlin A.-G. ausgestellten Wagen ist in Fig. 99 ae 
und in Fig. 100 ein sechssitziger wiedergegeben. Der Ber 
ist rd. 3 m lang, 1,7 m breit, 2 m hoch und wiegt rd. 1000 kg 
Er ist mit einem 4pferdigen Motor ausgerüstet und legt bis 
zu 40 km/Std zurück. 
Der andere Wagen 
hat ebenfalls einen 
4pferdigen Motor, er- 
reicht bis 35 km/Std 
Geschwindigkeit und 
wiegt ebenso viel wie 
der dreisitzige Wa- 
gen. Beide Wagen 
sollen Steigungen bis 
zu 121/, pCt zu neh- 
men imstande sein. 
Ihr Benzinbebälter ist 
für 120 km Fahrt be- 
messen. 

Bei den Ausfüh- 
rungen der Daimler- 
Motoren - Gesellschaft 
weicht die Anordnung 
des Getriebes im we- 
sentlichen dadurch 
von der beschriebe- 
nen ab, dass anstelle 
des Wendegetriebes 
mit Kegelrüdern ein 
solches mit Stirnrä- 
dern angewandt ist, 
wie aus der Darstel- 
lung des von der Fir- 
ma Daimler ausge- 
stellten Lastwagens, 
Fig. 101 bis 103, 
hervorgeht. Dieser 
Wagen ist für Ge 
. schwindigkeiten von 
' 9,5 bis 10 km/Std 
und Steigungen bis 
zu 12 pCt eingerich- 
tet. Sein zweicylin- 
driger Motor leistet 
10 PS. Die Fabrik 
baut jedoch auch 
Wagen mit schwä- 
cheren Motoren bis 
4 PS und stärkeren 
bis zu 16 PS und 
giebt die Tragkraft 
der Wagen je nach 
dem eingebauten Mo- 
tor von 1550 bis 
5000 kg an. Der Ben- 
zinbehälter soll für 
eine Fahrzeit von 10 
Std ausreichen. 

Zwischen  Motor- 
welle und Uebertra- 
gungswelle ist auch 
hier eine Reibkupp- 
lung k, Fig. 101, ein- 
geschaltet, die durch 
einen Fufshebel f be- 
.dient wird. Auf der 
letzteren Welle sitzen 
die 4 verschiebbaren 
Zahnräder, denen 4 
Räder auf der längs 
des Wagens laufen- 
den Welle entsprechen. Die letztere treibt mit Hülfe zweier 
Kegelräderpaare eine Querwelle, in welche das Differenzial- 
rüderwerk eingefügt ist. Auf der Querwelle sitzen Stirn- 
räder, die in Innenzahnkränze an den Triebrädern ein 
greifen. Wenn man rückwärts fahren will, so werden zu 
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Uüchst die Wechselräder ausgerückt; dann wird mit Hülfe des 
Hebels h ein Zahnrad von doppelter Breite, Fig. 102, mit den 
beiden vordersten Wechselrüdern in Eingriff gebracht. Der 
Wagen hat zwei Bremsen; die eine wirkt auf das Triebwerk, 
ist mit der Reibkupplung verbunden und wird durch den 
Fufshebel f, Fig. 101, bethätigt; die andere besteht aus 
Bremsklötzen, die mittels einer Handkurbel gegen die Hinter- 
räder gepresst werden. Endlich hat der Wagen noch einen 


deutscher Ingenieure. 


eine Reibkupplung, drei Stirnräderpaare, die durch Verschieben 
der sie tragenden Hülse auf der Vorgelegewelle in Thätigkeit 
gebracht werden, schliefslich ein Kegelräder-Wendegetriebe. 
Ein Unterschied besteht darin, dass nicht die Hinterräder für 
sich, sondern dass die ganze Hinterachse angetrieben wird; 
infolgedessen ist nur eine Uebertragungskette nötig, und das 
Differenzialräderwerk befindet sich auf der Hinterachse, nicht 
auf der Hülfswelle. Die Geschwindigkeiten des dargestellten 


Fig. 104. 


Hemmsporn, dessen Wirkungsweise aus Fig. 101 und 102 her- 


j it Hülfe eines Handrades. 
eht. Gelenkt wird der Wagen mit 
Der Motor wird wie üblich durch eine Kurbel angedreht. 


Einige Aehnlichkeit mit den Daimler-Wagen in der An- 
ordnung des Motors und der Uebertragung der ee 
haben die Wagen von H. P. Déchamps in Brüssel, Fig. i 
und 105. Die Firma verwendet stehende zweicylindrige Mo- 
toren, die mit elektrischer Zündung arbeiten und durch Sri 
vom Schwungrade angetriebenen Ventilator gekühlt wer "i 
Die Kurbelwellen beider Cylinder liegen parallel und sin 
durch Zahnrüder mit einander gekuppelt; die weitere Ueber- 
tragung ist der von dem Daimler-Wagen bekannten gleich: 


Wagens betragen 10, 20 und 30 km/Std; als höchste Steigung 
" werden 14 pCt angegeben. Der Wagen, der zur Klasse der 


leichten Fahrzeuge zu rechnen ist, wiegt rd. 300 kg. 


Als Ergänzung zu unserm Bericht über die Motordre!- 
räder der Gesellschaft für Automobil-Wagenbau In 
Berlin (vergl. S. 153) geben wir in Fig. 106 eine Abbildung 
der Lenkstange wieder, an der sämtliche Handgriffe derart 
vereinigt sind, dass der Fahrer seine Hände nicht von der 
Lenkstange zu entfernen braucht, vielmehr in der Lage bleibt, 
in jedem Augenblick zu lenken. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Königlichen Technischen Hochschule zu Hannover. 


Von F. Frese. 
(Schluss von S. 207) 


Was die maschinellen Anlagen für die Uebungen des 
zweiten Jahreskurses anlangt, so ist zunächst noch einiges 
über die hierher gehörigen, oben nur flüchtig erwähnten 
Wasserhebevorriehtungen zu sagen. Das Pulsometer erhält 
seinen Betrlebsdampf von dem im Nachbarraum liegenden 
Dampfkessel. Das Zuleitungsrohr ist vor dem Pulsometer 
mit einem Wasserabscheider versehen. In Saug- und Druck- 
leitung sind in unmittelbarer Nähe des Pulsometers Thermo- 
meter eingeschaltet. Besondere Vorrichtungen sind ange- 
bracht, um das geförderte Wasser gehórig zu mischen und 
in der Nähe des oberen Thermometers eine gleichmüfsige 
Temperatur für alle Schichten hervorzubringen. Bei den 
Versuchen wird der Nachweis über den Verbleib der im Be- 
triebsdampf enthaltenen Wärme zu führen sein; auch sollen 
die Spannungsänderungen in der Pulsometerkammer beob- 
achtet werden!). Zu diesem Zweck wird ein Indikator an 
eine Pulsometerkammer angeschlossen und ein fortlaufendes 
Diagramm dadurch verzeichnet, dass von einem kräftigen 
Uhrwerke aus ein über die umlaufende Indikatortrommel ge- 
führter Papierstreifen angetrieben wird. Diese Einrichtungen 
wurden erst kürzlich fertig gestellt, Versuche liegen daher 
noch nicht vor. 

Die von A. Knoevenagel in 
Hannover gebaute Differential- 


Sait, 


ben-Dmr. und 300 mm grófstem 
Hub, welche ebenfalls erst im 
vergangenen Sommer dem jBe- 
triebe übergeben wurde, soll vor 
allem die Möglichkeit zur Vor 
nahme solcher Versuche gewäh- 
ren, wie sie seinerzeit in so 
mustergültiger Weise von Bach 
ausgeführt worden sind?) Zu 
dem Zweck ist durch Verwen- 
dung von Stufenscheiben die 
Umdrehungszahl der Pumpe in 
den Grenzen von 30 bis 180 
Min.-Umdr. veränderlich ge- 
macht; ferner lässt sich durch 
Versetzen des Kurbelzapfens der 
Hub in 4 Abstufungen von 150 
bis 300 mm ändern und durch 
Drosselung im Steigrohre der 
Arbeitsdruck von 2,5 bis 10 Atm 
beliebig steigern. Die Ventile 
sind so angeordnet, dass sie leicht 
ausgewechselt werden können, 
ebenso lässt sich ihre Belastung 
bequem ändern. In den Wan- 
dungen der Ventilkammern sind 
Schaugläser angebracht, um die 
Vorgänge im Innern beobachten 
zu können. Anschlüsse für Indi- 

nn ne von Druckdiagrammen befinden sich an 
te, um fis Dë Stellen; sie sind schräg nach unten gerich- 
Deeg uftansammlung im Indikator zu verhüten. Zur 
von Ventilerhebungsdiagranimen ist an beiden 

troffen, we] 2 Fig. 14 und 15 dargestellte Einrichtung ge- 
Ne Ohne weiteres verständlich sein dürfte. Der 
fünffacher Vergröfserung auf den Schreibstift 
Der Antrieb der ` sämtlichen Indikatoren geht 
Kreuzkopf angebrachten Zapfen aus, wenn 
! me aufgenommen werden sollen. Der Zapfen 
derer wirkt p, tange, die auf einen Hebel- Hubvermin- 
‘ Dabei ist der Angriffspunkt der Stange am 
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kolbenpumpe von 130 mm Kol- | 


Haupthebel den 4 verschiedenen Pumpenhüben entsprechend 
derart verstellbar, dass die Diagramme immer die gleiche 
Länge erhalten. Für die Abnahme sog. versetzter Diagramme 
wird der Haupthebel des Hubverminderers statt vom Kreuz- 
kopfe von einem auf der Kurbelwelle befestigten Exzenter 
in Bewegung gesetzt. Die Umschaltung des Antriebes lässt 
sich bequem während des Ganges vornehmen. 


Aufser den eben besprochenen Wasserhebevorrichtungen 
und der früher erwähnten Wasserdruckmaschine sind es vor- 
wiegend Wärmekraftmaschinen, welche dem Arbeitsbereich des 
Laboratoriums II angehóren. 


Für die Üebuungen stehen drei Gasmaschinen zur Verfügung, 
und zwar die 8pferdige Betriebsmaschine des Laboratoriums, 
eine '/pferdige ältere stehende und cine ebenfalls ?/, pfer- 
dige atmosphärische Maschine — sämtlich von der Gasmotoren- 
fabrik Deutz —, ferner eine 3!/, pferdige Hornsby-Akroyd- 
Petroleummaschine von Gebr. Pfeiffer in Kaiserslautern, eine 
I pferdige Rider-Heifsluftmaschine von Alex. Monski in Eilen- 
burg und eine etwa 40 pferdige Dreifach -Expansionsdampf- 
maschine von A. Knoevenagel in Hannover mit zugehöriger 
Dampfkesselanlage. Die Beschaffung einer de Lavalschen 
Dampfturbine ist in Aussicht genommen. 


Unter den Gasmaschinen ist die wichtigste die 8 pferdige 
Betriebsmaschine des Laboratoriums, 22a'). Sie ist liegend 
angeordnet mit Kreuzkopfführung, Ventilsteuerung und Glüh- 
rohrzündung (Bauart K 2 der genannten Fabrik). Die Regelung 
geschieht durch Aussetzen von Zündungen oder durch Aende- 
rung des Gasgemisches. Durch nachträgliche Beigabe eines 
besonderen Kolbens mit Stange und entsprechenden Pass- 
stücken ist die Möglichkeit geschaffen, den Verdichtungsraum 
innerhalb weiter Grenzen ändern zu können’). Zur Messung 
des Gasverbrauches dient eine sorgfältig geaichte Präzisions- 
gasuhr 22b, zur Messung des Luftverbrauches eine grofse 
sog. Stationsgasuhr ?2c, beide von S. Elster in Berlin bezogen. 
Um eine Vergröfserung des Saugwiderstandes der Maschine 
infolge des Einschaltens der Luftuhr zu vermeiden, wird 
ihr die Luft unter geringem Ueberdruck zugeführt, zu 
welchem Zweck ein kleines Rootsches Gebläse 22d mit An- 
trieb durch das früher bereits erwähnte Peltonrad 22e auf- 
gestellt ist. In der Leitung zwischen Uhr und Maschine be- 
findet sich aufser dem normalen Saugtopf eine grófsere, 
gasometerartig ausgeführte Luftglocke 22f, die jedoch beim 
Betriebe so stark belastet zu werden pflegt, dass sie sich nicht 
bewegt, was sich besser bewährt hat als das Umgekehrte. Da 
der Luftverbrauch nur dann gemessen wird, wenn Versuche 
am Motor selbst stattfinden, so wird die Luftuhr bei Ver- 
wendung der Maschine zu Betriebszwecken ausgeschaltet. 
Selbstredend sind Einrichtungen zur Bestimmung des Druckes 


und der Temperatur des Gases, der Temperatur der Luft, 


sowie des zu- und abfliefsenden Kühlwassers vorhanden; zur 
Beobachtung der mittleren Temperatur der Abgase dient ein 
Lechateliersches Pyrometer von Keiser & Schmidt in Berlin, 
welches in die Auspuffleitung eingeschaltet werden kann. In 
letzterer befindet sich ferner ein Hahn zur Entnahme von Ab- 
gasproben. Die Kühlwassermessung geschieht mittels der schon 
mehrfach erwühnten Vorrichtung 22g, bestehend aus zwei 
neben einander auf cinem Holzgestell aufgestellten Messgefälsen, 
welche sehr sorgfältig geaicht wurden und seitlich mit Wasser- 
standsgläsern und zugehörigen Skalen versehen sind. Bei 
Versuchen von kürzerer Dauer reicht ein Gefäfs aus; bei länger 
währenden Versuchen wird das Wasser abwechselnd dem einen 
und dem andern Behälter zugeführt, wobei die Einrichtung 
getroffen ist, dass der 200 Itr übersteigende Ueberschuss einer 
Füllung selbstthätig durch einen über beiden Behältern liegen- 


Js- 


1) Vergl. hier und später den Plan, Fig. 1 bis 4 S. 202. 
3) S. Abhandlung von Prof. E. Meyer: Unfersüchuhgen (am Gas- 
motor, insbesondere über den Einfluss der Kompression, Z. 1899 S. 361. 
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den Heber in das zweite Gefäfs abfliefst. 
der Gasmaschine dient eine sog. Pendelbremse, wie sie von 
der Gasmotorenfabrik Deutz vielfach benutzt wird; sie ist 
kürzlich mit einem Schraubenradvorgelege verschen, um das 
Regeln der Bremsspannung zu erleichtern. Der Indikator- 
antrieb erfolgt für normale Diagramme durch einen von der 
Kolbenstange bethätigten Hebel-Hubverminderer, für versetzte 
Diagramıne durch ein Exzenter. Zu erwähnen ist, dass das 
Gehituse des auf die Maschine gesetzten Indikatorhahnes mit 
Wasserdurchfluss versehen ist, um zu verhüten, dass das 
Küken festbrennt!); eine Einrichtung. die sich gut bewährt 
hat. Der Heizwert des Gases wird mittels des Junkersschen 
Kalorimeters an dem Tische 22i bestimmt. | Gasanalytische 
Geräte, um Untersuchungen von frischen und Abrasen vor- 
nehmen zu können, sind kürzlich in grofser Vollständigkeit 
beschafft worden. 

Die !/pferdige stehende Deutzer Gasmaschine mit oben 
liegendem Cylinder, Schieberstenerung und Pendelregeiung, 
welehe von der technologischen Sammlung übernommen und 
in dem oben erwähnten, dem Laboratorium erst kürzlich über- 
wiesenen Raume aufgestellt ist, hat ebenfalls alle zu Ver- 


Zur Bremsung 


suchen erforderlichen Einrichtungen — jedoch in einfacherer 
Ausführung — erhalten; im übrigen dient sie zum Antrieb 


der später zu beschreibenden Vorrichtung zur Untersuchun« 
der Papiertrommelbewegung bei Indikatoren. ` 
Auch die noch aus dem Jahre 1869 stammende, Tri: 
her der Maschinen-Modellsammlung angehórende atmosphä- 
rische Gasmaschine 23a vor 160 mm Cyl. - Dmr. und 
1000 mm gröfster Kolbenflughöhe, welche im Raume A m 
Platz gefunden hat, ist für die Zwecke des E 
nutzbar gemacht worden. Bemerkt mag werden, dass Sl 
des Stanékschen Rollen-Hubverminderers, welcher ursprüng- 
lieh bei dieser Maschine zur Bewegungsübertragung auf ae 
Indikator benutzt wurde, sich aber, da die Schnur Bac 
riss, nicht bewährte, nachträglich ein A SOHN 
angebracht worden ist. Sein Haupthebel wird unmitt« ei E 
der Kolbenzahnstange angetrieben, die an ihrem oberen 
Ende mit einer wageercchten Geradführung E Ist 
in welcher ein an dem Ende des Hebels drehbar gag dps 
Prisma gleitet. Diese einfache Einrichtung, go o ü Ser 3 
Weise auch bei der weiter unten zu besprechen en > 
maschine zur Anwendung gekommen ist, arbeitet sehr en 
und zuverlässig; sie hat aufserdem vor den üblichen > eg 
Hubverminderern den Vorteil. grófserer ‚Genauigkeit, SE 
Verbindungsstange zwischen dem Angriffspunkt an der Aja- 
schine und dem Hebel fortfällt. l ea H 
Bei der atmosphärischen Gasinaschine ist auc pud 
allerdings vorläufig noch etwas rohe — e E 
um Untersuchungen über die EE SC 
bei der Kolbenbewegung anzustellen. Hierbei verzeichne = 
Schreibstift eines Indikatorschreibwerks, welcher a 
eben besprochenen Hubverminderer und E mi en 
Kolbenstange der Maschine verbunden ist und sich — veran SE 
durch eine kleine Schraubenfeder (zur Sicherung des ge 
nanen Rückganges) — dieser proportional bewegt, eine ls 
auf einem über die Antriebriemenscheibe der Maschine x 
spannten Papierstreifen. Von der Ungleichförmigkeit ge à 
bewegung abgesehen, müssen die Abszissen dieser Linie der 


Zeit proportional sein; sie bietet daher — bei gleichzeitiger 
Beobachtung der augenblicklichen Umlaufzahl der Maschine 
(etwa mittels eines sog. Tachometers) — ein Mittel zur an- 


nähernden Bestimmung der Kolbengeschwindigkeit in den ein- 
e "hase er Bewegung. 

GE jo Hornsby-Akroyd-Petroleummaschine lie- 
vender Anordnung 25a hat einen hinter dem Cylinder ange- 
brachten Verdampfer, dem das Petroleum in feinem Strahl mittels 
einer kleinen Pumpe zugeführt wird, während die Luft seit- 
lich in den Cylinder tritt. Durch den Einfluss des Regulators 
wird bei zunehmender Geschwindigkeit das geförderte Petro- 
leum wieder in den Saugbehälter zurückgeführt. Bei der In- 
betriebsetzung muss der Verdampfer durch eine Petroleum- 
Gebläselampe angewärmt werden; später falit die äufsere Hei- 
zung fort. Die Zündung erfolgt bei der Verdichtung selbst- 
thütig. Die aschine ist so cingerichtet, dass der Verdich- 


! Abbildung s, Abhandlung von Prof. Meyer. a. a. O. N. 363. 
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tungsraum innerhalb weiter Grenzen verändert werden kann. 
Bei den Versuchen wird das Petroleum nicht dem im Gestell 


‚angebrachten Behälter, sondern einem besonderen, zum Messen 


der Verbrauchsmenge geeigneten Gefäfs entnommen, während 
das zurückfliefsende Petroleum besonders aufgefangen wird. 
Zum Messen der Luft dient die zur achtpferdigen Gasmaschine 
gehörige Luftuhr. Im übrigen sind wieder ähnliche Ver- 
suchsvorrichtungen angebracht wie bei der Gasmaschine. Das 
spezifische Gewicht des Petroleums wird mittels eines Aräo- 
meters, sein Heizwert mittels des Junkersschen Kalorimeters, 
welches für. flüssige Brennstoffe eine besondere Einrichtung 
erhalten hat, bestimmt. 

Die 1pferdige Rider-Heifsluftinaschine 26a, welche früher 
der Maschinen-Modellsammlung angehörte, hat Einrichtungen 
zum Indiziren, Bremsen und zur Messung der durch das Kühl- 
wasser fortgeführten Wärme erhalten; auch sind im Innern 
der Maschine Thermometer angebracht, um die Temperatur 
der Luft auf beiden Seiten des Regenerators und an der tief- 
sten Stelle des gekühlten Cylinders messen zu können. Als 
Bremsvorrichtung wird hier, wie bei den zuletzt genannten 
Maschinen überhaupt, eine Seilbremse mit Gewichthelastung 
auf der einen, mit Federwage auf der andern Seite an- 
gewandt. | 

Heifsluftinaschinen haben für die moderne Technik nur 
noch eine ganz untergeordnete Bedeutung ; ebenso sind die 
beiden kleineren Gasmaschinen des Laboratoriums von längst 
veralteter Bauart; dennoch erschien es zweckmiüfsig, diese 
Maschinen mit für das Laboratorium zu verwenden, da sie 
einmal vorhanden waren und Wert darauf gelegt werden 
musste, möglichst viele Versuchsobjekte zu erhalten, um gleich- 
zeitig eine grófsere Anzahl von Studirenden beschäftigen und 
gröfsere Abwechslung in die zu stellenden Aufgaben bringen zu 
können. Uebrigens werden auch die Untersuchungen an der- 
artigen Maschinen — obwohl sie veraltet sind und keine prak- 
tische Bedeutung mehr besitzen — doch immer von grofsem 
Interesse und höchst lehrreich bleiben. 

Als Dampferzeuger für die Dampfmaschine ist in Rücksicht 
auf den sehr beschränkten Raum ein Wolfscher Lokomobilkes- 
sel mit ausziehbarem Rohrsystem 28a gewählt worden, wel- 
eher etwa 20 «qm Heizfläche besitzt und mit 10 Atm Ueberdruck 
betrieben werden kann. Die Feuergase gehen in einen Blech- 
sehornstein 28b von 22 m Höhe. Aufser zwei Injektoren ist 
eine von der Wellenleitung betriebene Speisepumpe 28c an- 
geordnet, welche beständig arbeitet und deren Hubzalıl dem 
augenblieklicehen Damptverbrauch angepasst wird, sodass wäh- 
rend des ganzen Versuches inbezug auf die Speisung Be- 
harrungszustand vorhanden ist und der Wasserstand in gleicher 
Höhe erhalten werden kann. Die Messung des Speisewassers 
geschieht mittels eines sorgfältig geaichten 50 Itr- Gefáfses 
?8d, dessen richtige Füllung dadurch gewährleistet wird, dass 
der Ueberschuss über die obere Gefäfskante abfliefst. Der 
Inhalt des Gefäfses wird jedesmal in dem Augenblicke in den 
Saugbehälter 28e entleert, wenn hier der Wasserstand bis 
auf eine. bestimmte Höhe gesunken ist. Die Einrichtung 
hat vor der Abwägung des Speisewassers den Vorzug grölse- 
rer Einfachheit, und da das Messgefäls oben zu einem ver 
hältnismälsig engen Halse zusammengezogen ist, auch die 
Aichung mit dem zum Speisen benutzten Leitungswasser, dessen 
Temperatur wenig schwankt, stattgefunden hat, so sind die 
Fehler, die durch Abmessen statt des Abwägens verursacht wer- 
den, verschwindend klein. Aufser den gebräuchlicben Arma- 
turen ist ein Manometer mit Schreibwerk (von Dreyer, Rosen- 
kranz & Droop) angebracht; auch sind Vorrichtungen zur Bestim- 
mung der Zugstärke sowie der Temperatur des Speisewassers 
und der Feuergase vorhanden. Die Untersuchung der letz- 
teren (mittels des Orsat-Fischerschen oder des Heipelschen 
Gerätes) geschieht an dem für die Heizwertbestimmung von 
Gas und Petroleum dienenden Tische ?2i, zu welchem ein 
in die Rauchkammer hineinragendes und hier verstellbares 
Kupferrohr führt. Die betreffenden Einrichtungen sollen dem- 
nächst durch eine Gaswage von A. Siegert und W. Dürr (s. 
Z. 1888 S. 1699) weiter vervollstündigt werden. Eine Mahlersche 
Bombe mit Zubehör zur Heizwertbestimmung des Brennstoffe 
ist erst kürzlich beschafft worden. Da im Laboratorium selbst 
kein Raum vorhanden ist, in dem die für diese Untersuchungen 
notwendige gleielnnüfsige Temperatur mit. Sicherheit erzielt 
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werden kann, so soll hierfür der oben erwühnte, dem Labora- 
torium erst kürzlich zugeteilte Raum benutzt werden, welcher 
sich vorzüglich dazu eignet. 

Neben dem Dampfkessel ist ein von A. Knoevenagel hier 
erbauter Ueberhitzer 29 mit direkter Feuerung (Koks) und 
zwei Heizrohrsystemen angeordnet. Der vom Kessel kommende 
Dampf kann unmittelbar oder unter Einschaltung cines oder 
beider Heizrohrsysteme zur Maschine geführt werden. Ein 
in der Dampfleitung angebrachtes Quecksilberthermoineter 
mit Zeiger und Zifferblatt (von Steinle & Hartung in Qued- 
linburg) giebt die Dampftemperatur an. 
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und Mitteldruckcylinder liegen hinter einander auf der einen, 
Niederdruckeylinder und Kondensator auf der andern Seite. 
Die Kurbeln sind um 90" gegen einander versetzt. Die Steue- 
rung des Hoch- und des Mitteldruckcylinders geschieht durch 
Rider-Schieber, diejenige des Niederdruckeylinders durch Ven- 
tile für die Einstrómung, durch Drehschieber für die Ausströ- 
mung. Diese Verschiedenartigkeit in den Steuerungen wurde 
ebenfalls in Rücksicht auf den Verwendungszweck der Ma- 
schine — als Lehrmittel — gewählt, wiewohl hierdurch bei 
dem Niederdruckeylinder wegen des im Vergleich zu dem 
Durchmesser sehr kleinen Hubes verhältnismäfsig grofse schäd- 
liche Räume bedingt sind. Die Maschine kann als Drei- 
fach-Expansions-, als Zweieylinder-Verbund- und als Woolfsche 
Tandem-) Maschine betrieben werden. Im zweiten Falle wird 
die Kolbenstange des Hochdruckeylinders abgekuppelt, und der 
Mitteldruckeylinder erhält den Kesseldampf; im dritten Falle 
entweicht der Dampf aus dem Mitteldruckeylinder zum Kon- 
densator, während der Kolben des Niederdruckeylinders leer 
mitläuft; dabei sind die Ventile abgenommen, sodass die bei- 
den Cylinderseiten mit der Luft in steter Verbindung stehen. 
Regulatoren sind am Hoch- und am Mitteldruckeylinder angeord- 
net; beim Betriebe als Dreifach-Expansions- und als Woolfsche 
Maschine ist der Regulator des Hochdruckeylinders, beim Be- 
triebe als Zweievlinder-Verbundmaschine derjenige des Mittel- 


Fig. 16. j 


in SE n Knocvenagel gebaute Damptmaschine 27 liegt 
zugänglich "s Hauptmaschinenraumes, von allen Seiten frei 
Messungen, an trotz der verhältnismälsig kleinen Ab- 
ee et che der beschränkten Geldmittel und des ver- 

ekaina. ATEU geboten waren, in Rüeksicht auf ihren 

ihrt. Die Ste als Dreifach- Expansionsmaschine ausge- 
seren Zu on Anordnung wurde aufser wegen der 

möglichst Se ee aller T eile auch deshalb gewählt, um 
schine a “ränderungen in der Betriebsweise der Ma- 
und 459 ; men zu können. Die Cylinder haben 200, 300 
nm Dmr, bei 460 mm gemeinschaftlichem Hub. Hoch- 


druckevlinders in Thätigkeit; bei den nicht vom Regulator be- 
einflussten Steuerungen wird der Expansionsgrad von Hand 
eingestellt. Im grofsen Cylinder lässt sich die Kompression 
innerhalb weiter Grenzen verstellen. Sämtliche ‚Cylinder 
einschliefslich der Deckel sind wie die beiden Vermittler a 
Mantelbeizung versehen, welche überall durch en 
oder auch bei den hinter einem Vermittler liegenden Cy e 
dern mit Dampf aus diesem geschehen kann. d . 
lich lässt sich die Heizung auch ganz ausschalten. Die Ge 
schine arbeitet normal mit 40 PS, bei einer Umlaufzah 


von 120 i. d. Min. 
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Das aus der Rohrleitung und den Dampfmänteln entwei- 
chende Niederschlagwasser wird zur Abkühlung durch ein 
Gefüfs mit Wasserdurchfluss 27g hindurchgeführt, um dann 
getrennt aufgefangen und abgewogen zu werden. - Zur Mes- 
sung des Einspritzwassers sind zwei schmiedeiserne Behälter 
27h von je 1 cbm nutzbarem Inhalt aufgestellt, welche ab- 
wechselnd aus der Wasserleitung gefüllt und in den Saug- 
behälter des Kondensators 27 i entleert werden. Die richtige 
Füllung wird durch die in beiden Gefälsen angeordneten Ueber- 
läufe gesichert. Die Bedienung geschieht von oben durch Ver- 
stellen eines Handgriffes; Schwimmer, deren nach oben hin- 
durchgehende Stangen mit Zeigern versehen sind, geben den 
Wasserstand in allen drei Behältern an, und die Entleerung 
eines Mafsbehälters bezw. die Füllung des andern erfolgt immer 
in dem Augenblick, wenn das Wasser in dem Saugbehälter 
bis auf eine bestimmte Marke gesunken ist. 

Die Indikatoren werden, wie schon oben erwähnt, durch 
Hebel-Hubverminderer angetrieben, die auf beiden Seiten der 
Maschine in der Mitte zwischen den hinter einander liegenden 
Cylindern angeordnet sind und von hier aus je vier Indika- 
toren bethätigen. Die Bewegung des Haupthebels wird von 
der durchgehenden Kolbenstange abgeleitet, welche zu diesem 
Zweck eine senkrecht nach unten gerichtete Geradführung 
trägt, in der ein am Haupthebel drehbar gelagertes Prisma 
gleitet. 

Die Aufgabe, für die Maschine eine Bremse zu entwerfen, 
welche den weitestgehenden Anforderungen genügt, also 
durchaus sicher und gefahrlos im Betriebe ist, Keine ständige 
Bedienung erfordert, sich selbstthätig regelt und nicht zu 
Verschmutzungen Anlass giebt, wurde von dem damaligen 
Assistenten des Laboratoriums, Hrn. dipl. Ingenieur Degn, 
in Aufserst vollkommener Weise gelöst. Die Bremse, deren 
Gesamtanordnung Hrn. Degn später patentirt worden ist!), 
hat im Laboratorium die durch Fig. 16 und 17 dargestellte 
Einrichtung erhalten. Ueber dem Schwungrade liegt als 
Bremsband ein zweiteiliges, flachgewalztes Mannesmann-Rohr 
a mit Wasserdurchfluss, welches an einem Seile mit Gegen- 
gewicht aufgehängt ist, um die durch das Eigengewicht Se 
anlasste Reibung am Schwungrade zu vermindern und a 
auch kleinere Arbeitsleistungen abbremsen zu Können. 
untere beim Betriebe am stärksten gespannte ns den 
Bremsbandes ist an den Haupthebel 5 angeschlossen, we e 
von zwei mit einander verbundenen EC Eisen gebildet MS 
und sich beiderseitig gegen die Schwungradwelle dens ; 
während das obere Ende des Bremsbandes von einem pe en 
den C-Eisen gelagerten Hebel c gefasst wird. ge e 
und sehr biegsame Drahtseile führen vom Haupthe e zu 
den am Bocke d gelagerten, mit einander ee 
vleicharmigen Schwinghebeln e e, ‚welche auf der Bu i 
Seite zunáchst das das Eigengewicht der betreffenden Kon- 
struktionsteile ausgleichende Gewicht f tragen. en 
einer Stellvorrichtung g verschenen Hebel c führt ein « iis 
Drahtseil zu dem, mittleren, ebenfalls gleicharmigen Sehw m 
hebel h, welcher frei spielend zwischen den beiden an idi 
angeordnet ist und auf der Aufsenseite ebenfalls an as 
Eigengewicht der betreffenden Teile ausgleichendes Gegenge- 
wicht ¿ aufnimmt. Mit den äufseren Schwinghebeln ist ein 
schweres Gewicht k oberhalb der Drehachse, mit dem innern 
ein ebensolches kj unterhalb der Drehachse verbunden. Beide 
Gewichte sind einander gleich, ebenso ihre Abstünde von der 
Drehachse. Beim Betriebe wird durch Belastung des Hebels c 
das Bremsband gespannt, wührend durch Belastung der 
Schwinghebel e (an der Aufsenseite) dem Reibungsmoment 
entgegen gewirkt wird. Zu bemerken ist, dass an den 
wichtigeren Stellen überall statt der Zapfen und Lager Schnei- 
den und Pfannen angeordnet sind. 

Die Wirkungsweise der Bremse ist folgende: Es sei 
heim Betriebe ein solcher Zustand hergestellt, dass die drei 
Schwinghebel einander parallel, und zwar wagerecht stehen; 
dann wird im Beharrungszustande dem (dem Reibungsmoment 
am Sehwungrade entsprechenden) Moment der Bremsband- 
spannungen durch das Moment der am äufsern Ende des 
Hebelwerkes angreifenden Kräfte das Gleichgewicht gehalten. 
Man hat also unter Bezugnahme auf die Bezeichnungen in 
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der schematischen Figur 18, welche der grófseren Deutlichkeit 
wegen in axonometrischer Darstellung gezeichnet ist: 
(T — t) R= (Q— g)L. 

Gleichzeitig ist 

tl = q I , 
da die Anspannung des oberen Bremsbandes lediglich durch 
das an den mittleren Hebel gehängte Gewicht q hervorgerufen 
wird!) Tritt nun eine Aenderung in dem Reibungszustand 
am Umfang der Bremse ein, so wird dadurch auch eine 
Lagenveründerung in dem Hebelwerk veranlasst; wüchst z. B. 
die Reibung, so reicht die Hebelbelastung nicht mehr aus, 
um dem Reibungsmoment das Gleichgewicht zu halten, das 
Bremsband und das damit unmittelbar zusammenhängende 
Hebelwerk bewegt sich also um die Schwungradachse als 
Drehachse nach unten. Infolgedessen drehen sich auch die 


Schwinghebel und die mit ihnen verbundenen Gewichte k 
und A, nach der Pfeilrichtung (die neue Lage der letzteren 
ist in der Figur angedeutet), wodureh die Bremsspannung ! 
nachlässt, da bei einer Verdrehung der Schwinghebel um den 
Winkel « die Beziehung besteht: 


asina 


u—(a— 6* To. 


Die geschilderte Bewegung des Hebelwerkes dauert so 
lange fort, bis zwischen dem (infolge Nachlassens der Brems- 
spannung) allmählich kleiner werdenden Reibungsmomente 
und dem Momente der äufseren Kräfte wieder Gleichgewicht 
hergestellt ist. Dei dieser selbstthätigen Einstellung der 
Bremse wurde aber das Moment der äufseren Kräfte selbst 
nicht verändert, da die Momente der beiden Gewichte k und 
kı gleich und entgegengesetzt sind und daher bei gleichen 
Hebelarmen b ohne Einfluss bleiben. Nach wie vor ist also 
das Moment (Q — q) L als Mafs für das am Umfange des 
Schwungrades auftretende Reibungsmoment zu betrachten. 
Bedingung dafür, dass die Wirkungen der Gewichte k und kı 
einander aufheben, ist aber aufser der Gleichheit der infrage 
kommenden Konstruktionsteile die parallele Lage der Schwing- 


hebel, welche daher bei der antänglichen Regelung durch 


entsprechende Drehung an dem Handrade g hergestellt wer- 
den muss. Zwei mit den Schwinghebeln verbundene, gegen 
einander spielende Schneiden lassen die richtige Einstellung 
erkennen. Noch ist zu bemerken, dass, wenn aus irgend 
einer Veranlassung die Reibung am Umfange des Schwung- 
rades plötzlich sehr stark zunimmt, eine weitere Bewegung 
des Hebels b durch die Stützel verhindert wird, während 
sich das Gewicht q auf den Fufs des hölzernen Bockes auf- 
setzt und dadurch bewirkt, dass das Bremsband vollständig 
gelöst wird. l 
Beim Betriebe muss die Bremse ab und zu mit germgen 
Mengen frischen Schmierstoffes versehen werden, was dadureh 
geschieht, dass mittels eines Pinsels etwas Cylinderöl an die 
freie Stelle des Schwungrades zwischen den beiden Enden 
des Bremsbandes gewischt wird; im übrigen bleibt die Bremse 


! Um die dem Reibungsmoment das Gleichgewicht haltende Be- 
lastung Q— g unabhängig von der augenblicklichen Gröfse des Ge- 
wichtes q zu machen, empfiehlt es sich, bei der Herstellung bezw. Re 
gelung der Belastung o jedesmal ein gleichgrofses Gewicht aufsen auf- 
zulegen, sodass man immer hat: 


Q—4-(Q +) ss Mr, 


Pz 


m 
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nach der ersten Einstellung. während des ganzen Versuches 
sich selbst überlassen. 1 

Auf eine genügende Ausstattung des Laboratoriums mit 
Messgeräten verschiedener Art, wie sie für maschinelle Unter- 
suchungen erforderlich sind, wurde natürlich von vornherein 
grofser Wert gelegt; auch finden fortgesetzt Ergänzungen 
und  Vervollständigungen statt, soweit es die zur Ver- 
fügung stehenden Mittel nur immer gestatten. Was bezüglich 
der Einrichtung, Anbringung oder Verwendung solcher Ge- 
räte beachtenswert erschien, ist im wesentlichen bereits ge- 
sagt; bemerkt mag noch werden, dass zur Beobachtung der 
Umlaufzahlen schnell laufender Wellen überall die durch 
Fig. 19 und 20 angedeutete 
Einrichtung getroffen ist. 
Der auf einen kleinen 
Schlitten b gesetzte Um- 
laufzähler a von bekann- 
ter Bauart ist auf einer 
an dem Gestell der betref- 
fenden Maschine befestigten 
und mit Seitenführungen 
versehenen Konsole c ver- 
schiebbar; wird er vorge- 
schoben, so fasst der am 
Stirnende der Welle d be- 
festigte Stift e hinter die 
Krópfung f der Zähler- 
welle, nimmt letztere mit 
und setzt so das Zühlwerk 
in Thütigkeit. Wird der 
Zühler zurückgezogen, so 
bleibt das Zählwerk stehen. Eine in den Schlitten eingelegte 
Blattfeder g soll verhüten, dass der Umdrehungszühler sich 
selbstthätig verschiebt. 

Für alle Untersuchungen ist ferner die Zuverlässigkeit 
der benutzten Vorrichtungen und Geräte von der gröfsten 
Bedeutung. Deshalb sind auch überall im Laboratorium, wo 
es erforderlich schien, Einrichtungen zum Prüfen und Aichen 
der Geräte usw. angebracht, von denen ja einzelne auch be- 
reis in dieser Abhandlung Erwähnung fanden. Selbstver- 
ständlich können auch Vorrichtungen zur Prüfung des Indi- 
kators, dieses wichtigsten Hülfsmittels bei der Untersuchung 
von Wärmekraftmaschinen, nicht entbehrt werden. 

Vor allem handelt es sich hierbei um die Feststellung 
des richtigen Federmalsstabes, wozu im Laboratorium haupt- 
sächlich eine von der Firma Dreyer, Rosenkranz & Droop 
hergestellte Einrichtung benutzt wird. Sie hat im Raume E 
ihren Platz gefunden und besteht aus einem kleinen kupfer- 
nen Dampfkessel 308 von kugeltórmiger Gestalt für hohen 
E welcher durch Gas geheizt wird, mit allen erforder- 
ichen Ausrüstungsteilen versehen ist und Anschlüsse für die 
zu untersuchenden Indikatoren trägt !). Der Druck wird an 
einem Kontrollmanometer und — mit grófserer ‘Genauigkeit 
, an einem Quecksilbermanometer 30 c, d beobachtet. Um 


Fig. 19. 


die Untersuchung auch mit Wasserdruck ausführen zu können, . 


SC ER Anschlüsse zu einen mit Wasser gefüllten 
i i 30b vorhanden, in welchem der Druck mittels 
= urch Schraubenspindel und Handrad bewegten Kolbens 
inia an Um das Quecksilbermanometer für möglichst 
de Gehi: 5 ausführen zu können, ist es an der Aufsenwand 
bricht: ege dem die Räume B und F angehören, ange- 
sich d > ehe auf die Höhe dieser Wand musste man 
gnügen. D och mit einem gröfsten Druck von 14 Atm be- 
Han ded Manometer wird durch einen Fahrstuhl mit 
der Aufsenw Ge änglich gemacht, welcher in einem aus 
Damit jeder e des Gebäudes vorspringenden Schacht läuft. 
behälter i ie Stand des Quecksilbers in dem Sammel. 
ann, Si GEN Nullpunkt der Skala, beobachtet werden 
Wassersta d a daran ein Standrohr — nach Art der 
di ndsgläser — angebracht. Um die Veränderlichkeit 


aulsen d 
we Handrad und Spindel einstellbarer Verdränger- 
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kolben a mit angemessenem Spielraum angeordnet, Fig. 21 
und 22. Bei den Versuchen ‚stellt der das Quecksilbergefäfs 
bedienende Beobachter unter Benutzung einer Spiegelvorrich- 
tung b, welche den Quecksilberstand im Standrohr bequem 
erkennen lässt, den Verdrüngerkolben immer so ein, dass der 
Quecksilberspiegel dem Nullpunkt der Skala entspricht. 

Eine andere, einfachere Einrichtung, bei welcher der 
Kolben des an einem Dreifufs hängenden Indikators mittels 
eines Stempels und geaichter Gewichte belastet wird, ist kürz- 
lich beschafft worden. 

Die Untersuchung der Indikatorfedern auf Drücke, welche 
unter der Atmosphäre liegen, geschieht mittels einer Vakuum. 
meter-Probirpumpe, welche mit einem Quecksilbervakuum- 
meter in Verbinduug gebracht ist. 

Irrtümer und Fehler können beim Indiziren aufser durch 
die Schreibstiftbewegung auch durch die der Papiertrommel 
entstehen. Die richtige Anordnung des Hubverminderers 
vorausgesetzt, sind es hier hauptsächlich Massenwirkungen 
sowie die Bewegungsübertragung zum Indikator durch eine 
Schnur, welche Veranlassung zu Ungenauigkeiten geben. 


BEZ 


CC) Vi? 
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Namentlich werden solche Fehler bei rascher laufenden Ma- 
schinen zu befürchten sein, weshalb man hier ja auch Papier- 
trommeln von móglichst geringer Masse, sowie Stahlbünder 
oder Drühte statt der Schnüre verwendet. 

Ich habe vor mehreren Jahren sehr ausführliche Ver- 
suche über die »Schleudergrenze« bei Indikatoren und 
über den Einfluss der Einschaltung einer kürzeren oder lün- 
geren Schnur als Uebertragungsmittel zwischen Indikator und 
Antriebvorrichtung angestellt, konnte die betreffenden Unter- 
suchungen aber damals nicht zum Abschluss bringen, da in- 
zwischen der Neubau des Laboratoriums in Angriff genommen 
wurde. Die Einrichtung des neuen Instituts und die Anforde- 
rungen des Unterrichtes nahmen mich seitdem so vollstándig 
in Anspruch, dass ich jene Arbeit noch nicht vollenden konnte. 


Indem daher ausführliche Mitteilungen über die Ergebnisse 


der genannten Versuche einer spüteren Zeit vorbehalten bleiben 
müssen, dürfte doch die Besprechung der Versuchseinrichtung 
selbst hier am Platze sein, da sie inzwischen an das Labo- 
ratorium übergegangen ist und auch von den Studirenden zu 
Versuchen benutzt wird. l 
Man hat früher wohl die in der Schnur zur Papier- 
trommel auftretende Spannung als Mittel zur Beurteilung der 
Trommelbewegung benutzt und daher in die Verbindung 
zwischen Indikator und Antriebvorrichtung eine Feder ein- 
geschaltet, welche mit entsprechendem Schreibwerk versehen 
war, um auf solche Weise beim Hin--und Herschwingen der 
Trommel eine Linie zu verzeichnen, deren Ordinate der Feder- 
34 
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der Schraubenspindel d eingestellt. 
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bezw. Schnurspannung proportional war. Aber abgesehen 
davon, dass hierbei Verhältnisse entstehen, die dem wirklichen 
Betriebe des Indikators nicht entsprechen, da die Schnurver- 
bindung durch Einschalten der Feder elastisch wird, so ist 
doch auch unter allen Umständen ein solches Verfahren voll- 
koınmener, welches die entstehenden Fehler unmittelbar zur 
Anschauung bringt. Das kann nun dadurch geschehen, dass 
man von der Antriebvorrichtung für die Papiertrommel eine 
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ommelachse parallele Bewegung 
zwangläuliß, en durch einen Schreibstift auf den 
ableitet p Tiommel verzeichnet, während letztere durch die 
Umfang der htung hin- und herbewegt wird. Macht man den 
Antriebvorr! SE al e nd zwar einmal bei langsamer, das zweite- 
Versuch zwei ioen Geschwindigkeit der Papiertrommel, welche 
mal n will, so erhält man zwei Linien, die sich 
man ul 


decken oder gewisse Abweichungen von. ne 

a Die bei geringerer Geschwindigkeit gese E SEN 
i 1 ' o a sog ch Lé - 
zeigen. ‘edenfalls nicht durch Masst nwirkungen usw Fd 
Linie jst Jt is daher als Grundlinie aufgefasst werden; 
fur E S die zweite Linie mit ihr, SO ist der Beweis 
Td ssenwirkungen USW. auch bei der grölse- 
windigkeit noch ohne Einfluss geblieben sind. Sind 

eo 


orhanden, 80 sind damit Unregel- 


DUM bewegung nachgewiesen. De. die 
müfsigkeiten n De Geck gleichen Gesetz gebildet 
Ordinaten bei bringen die Abweichungen der zu derselben 
worden sind, en den Abszissen von einander diejenigen. Ver- 
Ordinate ‚gehöre der Bewegung der Papiertrommel zur An- 
änderungen S So bei der gröfseren Geschwindigkeit durch 
schauung, Weit der durch den Einfluss der Schnüre veran- 
Massenwirkung „oder | 


ren Gesch | 
dagegen Abweichungen \ 


- wurden. Am einfachsten ist es, unmittelbar das ior 
n ibwerk zur Verzeichnung der Linien zu benutzen, 
uei Hebel und Stangen eine Verbindung zwischen 
"ub an Trommelantrieb herzustellen. | 
uo für diese Untersuchungen benutzte Apparat, welcher 

dris Einfügung der oben erwühnten E Seen 
SC ichnung von Schnurspannungsdiagrammen vervo Istándig 
Wee ist in den Figuren 23 und 24 dargestellt. Durch ein 
wurde ale Vorgelege werden die Reibungsräder a, b anges 
bel relche je nach der Stellung des Rades b eine Ver- 
donde der Umlaufgeschwindigkeit der Welle c innerhalb 
A siter Grenzen gestatten. Das Rad b wird mittels 
D. Auf das Stirnende der 
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Welle c ist eine kleine Kurbel e mit verstellbarem Zapfen 
gesetzt, welche durch eine Lenkstange f die in einer Prismen- 
führung gehende Schiene g antreibt. An dem äufseren 
Ende dieser Schiene ist die zur Papiertrommel führende 
Schnur befestigt. Sollen Versuche über die Schleudergrenze 
der Trommel gemacht werden, so wird, um den Einfluss der 
Schnur möglichst auszuschalten, der Indikator ‚so aufgestellt, 
dass zwischen der Befestigungsstelle der Schnur und den Füh- 


rungsrollen an der Trommel nur wenige Millimeter Spielraum 
bleiben, während er bei den Untersuchungen über den Ein- ` 
fluss der Schnur so aufgestellt wird, dass letztere die ge 
wünschte Länge erhält. Von der Schiene g wird durch eine 
Lenkstange h der an dem Bock i gelagerte Winkelhebel k 
angetrieben, von dem aus schliefslich durch: eine Stange l mit 
Kugelgelenken der Schreibstift des Indikators bethätigt wird. 
Mit dem Indikator muss natürlich der Bock č versetzt werden, 
was auch die Einführung einer lüngeren Stange A bedingt 
Sehr grofse Schnurlängen kann man dadurch in den Bereich 
der Untersuchungen ziehen, dass man die Schnur an andern 
Punkten des zur Bewegungsübertragung dienenden Kurbel- 
triebes, z. B. an der Lenkstange f oder dem Kurbelzapfen e 
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befestigt; auch lassen sich in einfacher Weise Führungsrollen 
in die Schnurleitung einschalten. Bei den Versuchen wird 
zuerst die Grundlinie verzeichnet, wobei das Reibungsrad a 
mit der Hand gedreht wird; dann wird fdas Vorgelege ein- 
gerückt, mittels der Schraubenspindel d das Reibungsrad b 
verstellt, bis ein von dem Stirnende der Kurbelwelle ange- 
triebenes Tachometer £ die gewünschte Umlaufzahl anzeigt, 
und in diesem Augenblicke das zweite Diagramm genommen. 


Sig. 95. 


a 


EE, m 
Bei der Untersuchung des Indikators allein (d. h. mit ganz 
kurzer Schnur) ist es überflüssig, jedesmal die Grundlinie 
zu verzeichnen, da das Schleudern der Papiertrommel auch 
so deutlich in dem Diagramm erkennbar ist. 
. Als Beispiel mögen die Linien Fig. 25a und b und 26a 
bis e dienen, welche mit zwei Indikatoren von Dreyer, 
Rosenkranz & Droop bei bestimmter Anfangspannung der 
Trommelfedern in der Nähe der Schleudergrenze aufge- 
nommen worden sind. Die von Massenwirkungen noch nicht 
beeinflusste Linie ist, wie die Figuren 25a und 26a zeigen, 
annähernd eine schräg von oben nach unten verlaufende 
Gerade, wie das ja auch durch die beschriebene Anordnung 
der Bewegungsübertragung bedingt wird. Der Einfluss der 
Massen macht sich zu- 
erst dureh das Zurück- 
bleiben der Trommel in 
der ersten Hälfte des 
Rückganges bemerkbar, 
was naturgemäls eine 
höhere Lage der Dia- 
grammlinie zurfolge hat 
(s. Fig. 25b, 26b und c). 
Die Figuren 25a und b 
entstammen dem nor- 
malen Rosenkranzschen 
Indikator (grofses Mo- 
b dell) mit Anhaltevorrich- 
tung und Rotgusstrom- 
mel und sind aufgenom- 
men bei dem grófsten 
Hub, den die Trommel 
machen kann, nämlich 
120 mm. Bei 350 Min.- 
Umdr. ist noch volle Re- 
gelmäfsigkeit vorhanden 
(s. Fig. 25a); bei 360 
Umdr. schleudert dage- 
. gen die Papiertrommel 
! schon sehr erheblich (s. 
Fig. 25b) Im Gegen- 
satz hierzu sind in den 
Figuren 26a, b, c Dia- 


fig. 26. 


Pes 800 


gramme wiedergegeben, die mit dem kleinen Indikator von 
Rosenkranz, ohne Anhaltevorrichtung und mit Aluminium- 
trommel, bei einem sehr geringen Hub, und zwar 60 mm, 
verzeichnet sind. Die Linie ist bei n — 750 noch vollkommen 
regelmäßig; bei n — 800 macht sich das Schleudern eben be- 
merkbar, bei n — 850 tritt es schon etwas deutlicher hervor, 
ist aber immer noch wesentlich geringer als bei dem grofsen 
Indikator. 

Zur Verzeichnung von Schnurspannungslinien ist zwischen 
Schnur und Schiene g eine Indikatorfeder m eingeschaltet, 
welche durch die in der Schnur auftretende Spannung auf 
Druck in Anspruch genommen wird. Die der Schnurspan- 
nung proportionale Zusammendrückung der Feder wird in 
vergrölsertem Mafsstabe auf den Schreibstifthebel m über- 
tragen und aufgezeichnet, sobald man die mit einem Papier- 
blatte versehene Platte o, welche in Gelenken drehbar ist, 
in die senkrechte Lage bringt. 

Wenn Schleuderdiagramme aufgenommen werden sollen, 
muss die Federwirkung ausgeschaltet werden; zu dem Zweck 
wird der kleine Reiter p auf die Stange r gesetzt und 
mittels der Mutter s festgeklemmt, sodass eine unelastische 
Verbindung zwischen Schnur und Schiene hergestellt ist. 

Die Figuren 27 und 28 zeigen Beispiele von Schnur- 
spannungsdiagrammen, zugehörig zu den oben mitgeteilten 
Schleuderdiagrammen. Bei Einschaltung der Feder in die 


Fig. 27. 
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-2. EE EE EE EE 
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Sig. 98. 
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Schnurverbindung liegt die Schleudergrenze niedriger als be 
unelastischer Verbindung, weshalb die betreffenden Diagramme 
mit etwas geringeren Unilaufzahlen genommen werden müssen. 
Die Linien a sind bei sehr langsamer Bewegung verzeichnet; 
sie lassen die Grófse der bei den Versuchen gewählten 
Schnurspannung erkennen und zeigen, wie letztere entspre- 
chend der zunehmenden Anspannung der Trommelfeder all- 
mählich wächst. Die Unregelmäfsigkeiten in den Linien und 
Abweichungen bei Hin- und Rückgang sind auf Unvoll- 
kommenheiten des Schreibwerkes und Ungleichförmigkeit der 
Drehbewegung zurückzuführen. Die Linien b zeigen deut- 
lich, wie sich infolge der Massenbeschleunigungen die Span- 
nungen in der Schnur gegenüber dem langsamen Gange ändern. 


Zum Schluss werden noch einige Worte darüber zu 
sagen sein, wie sich der Betrieb des Laboratoriums praktisch 
gestaltet und welche Erfahrungen bis jetzt gemacht wor- 


den sind. l l 

Der Unterricht, welcher im Herbst 1896, also bereits ein 
halbes Jahr nach Beginn des Baues, eröffnet wurde, wird, 
wie schon anfangs erwähnt, in zwei Jahreskursen erteilt, und 
zwar für die Studirenden der Abteilung III des dritten und 
vierten Jahrganges; an den Uebungen des Laboratoriums II 
nehmen auch Studirende der Abteilung IV (Elektrotechniker) 
teil. Programmmälsig sind angesetzt: wöchentlich durch- 
schnittlich 1 Std Vortrag durch das ganze Jahr für die 
Studirenden des dritten Jahres und 1 Std Vortrag im Winter 
für die Hórer des vierten Jahres, ferner 4 Std Uebungen im 
Winter, 8 Std Uebungen im Sommer, fir alle Hörer. De 
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Besuch war von Anfang an und fortdauernd sehr rege, wie 
die folgende Zusammenstellung zeigt: 


Anzahl der Hörer 


Ing.-Lab. I Ing.-Lab. II Zusammen 
Studienjahr 1896/97 Winter 38 39 77 
Sommer 21 26 41 
» 1897/98 Winter 41 62 109 
Sommer 35 25 60 
» 1898/99 Winter 50 41 97 
| Sommer 46 34 80 


In dem laufenden Wintersemester nehmen an dem Unter- 
richt im Laboratorium I 51, im Laboratorium II 73, zu- 
sammen 124 Hörer teil. Dass die Besuchziffer im Sommer 
kleiner ist als im Winter, wird durch verschiedene Umstände 
veranlasst; abgesehen davon, dass hier eine gröfsere Zeit für 
die Uebungen angesetzt ist, dürtte der Hauptgrund jedoch 
darin liegen, dass der Sommer sich besser für die Uebungen 
in den Konstruktionssälen eignet als der EE . 

Es ist von gröfster Wichtigkeit, dass alle ee 
welche an einem Versuche teilnehmen, auch a, al e 
beschäftigt werden, damit jeder Einzelne Gelegen eit m sic 
in der Handhabung der Geräte usw. zu üben, a 
an dem Versuche allseitig wachgerufen wird p^ 3 du 
ernd erhalten bleibt. Deshalb ist es aber nötig, a e wo 
in Gruppen vorzunehmen, deren Mitgliederzahl sic nac e 
yt d AE E zu richten hat. Im allgemeinen hat sich 
ec Zah) von 4 Teilnehmern bei den Uebungen des 
: L von 5 bis 6 bei denjenigen des Laboratoriums 
en: üfsi erwiesen (übereinstimmend mit den Erfah- 
als nn ge der Hochschule in Berlin gemacht ‚worden 
da d, ka ee Mitteilungen usw.). Selbstverständlich um 
a DAE il Studirenden eines Kurses gleichzeitig beschäf- 
non en "d reichen. die vorhandenen Lehrkräfte bei 
tigt werden; SE ebenso wenig aber die Versuchsobjekte, 
weitem A aime noch dadurch wesentlich beschrünkt 
zumal deren 2° auch aus den vorstehenden Mitteilungen her i 
> We E chinen von einander abhüngig sind, also die 
vorgeht, E I hzeitige Benutzung verschiede- 
Benutzung der ‚chliefst. Deshalb ist das Auskunftsmittel ge- 
ner ad Laboratorium den Studirenden nicht nur ZU 
troffen, dass das ebenen Stunden, sondern an allen 


e n ange à; 2 
den im Program © nme des Sonnabends, morgens 4 Stun 


it Ausnahm T | 
ac im “unden zur Verfügung steht. 
den und nachmittags 4 Stunde 


pp j i udi- 
d An) zu CE 


einen die gleic 


dopo 0 le Gruppe eine — in allgemeinen während des 

EH 71 ei ubebaltende — Arbeitszeit verabredet, wobei 
eiz alte 

Semesters D 


icht zu nehmen ist, dass niemals mehr als 3, 
IC : 7 


; iti i rden. Die 

4 Gruppen gleichzeitig beschäftigt werd an 
höchstens j I finden dann während des gan 
wen des Laboratoriums M wm 
uir sters nach einem immer auf me : cae 
eme 1 . A eis " 

in e festgesetzten Plane statt, welcher m e GE Get 
SI dass zwischen den einzelnen Versuc a 
stelit i jt für etwa nötig werdende Wiederholungen ode 
genügend e ch auch für die Bearbeitung ver- 


d ntlicl 
z cen SOM le name . : S en- 
Ro Laboratorium II werden nur die Ban a 
i is , anz ern 
blein he, welche jedesmal emen ganzen Tag ertor 
versucit, 


i : "hme einem 
alle verfügbaren Kräfte in Anspruch eie da 
© un Tm , 'he | 
GE mten Plane ausgeführt, die übrigen Eder ead 
er erst eine gründliche Einübung an allei 
hier haulls 


darauf Rücks 


tungsstellen nötig ist und der Versuch an sich auch häufig 
derart ist, dass er sich nicht in dem Zeitraum weniger Stun- 
den erledigen lässt. Die Wahl des Versuchsobjektes bleibt 
hier den Studirenden daher mehr selbst überlassen; damit 
jedoch unliebsame Störungen, zeitweise Weberfüllungen oder 
Zusammenstöfse mehrerer Gruppen vermieden werden und die 
Uebersicht gewahrt bleibt, müssen die einzelnen Gruppen die 
Maschinen, an denen sie arbeiten wollen, rechtzeitig, d. h. 
etwa 8 Tage vor dem Versuche, belegen, was durch Eintra- 
gung von Gruppennummer und Zeit in eine für diesen Zweck 
im Laboratorium aufgestellte und besonders vorgerichtete Tafel 
geschieht. 


Im allgemeinen gilt die Regel, dass ein neuer Versuch 
nieht eher begonnen wird, ehe nicht die Bearbeitung des vor- 
hergehenden erledigt ist. Beim Laboratorium I, wo die Ar- 
beiten nach einem bestimmten Plane stattfinden, ist das nicht 
immer zu erreichen, doch wird auch hier die Ansammlung 
gröfserer Rückstände gegebenenfalls durch Unterbrechung der 
planmäfsigen Versuche zu vermeiden gesucht. Bislang ist es 
jedoch nur in ganz vereinzelten Füllen nótig geworden, zu 
diesem Auskunftsmittel zu greifen. Die Versuchsprotokolle, 
Diagramme usw. werden nach Gruppen geordnet im Labora- 
torium aufbewahrt und dürfen nicht entfernt werden, bis die 
Bearbeitung, welche im allgemeinen ebenfalls im Laboratorium 
zu geschehen hat, vollständig erledigt ist. Als Hülfsmittel für 
die Bearbeitung werden den Studirenden Logarithmen- und 
sonstige Zahlentafeln, Rechenmaschinen, Planimeter, auch 
Millimeterpapier usw. zur Verfügung gestellt. Die Schluss- 
berichte werden — mit den Versuchsprotokollen und Zubehör 
zusammengeheftet — gesammelt und erst nach Jahresschluss 
zurückgegeben, gleichzeitig mit einem Hefte, welches Angaben 
über die Versuche des betreffenden Jahres enthält. 


Dem Verfasser als Laboratoriumsleiter stehen gegenwärtig 
drei Assistenten zur Seite, während die Instanderhaltung der 
Maschinen usw. von zwei Laboranten besorgt wird. Es ist 
einleuchtend, dass bei der geschilderten Art des Betriebes und 
der grofsen Anzahl von Studirenden, welche an den Uebungen 
teilnehmen, alle Kräfte auf das äufserste in Anspruch genom- 
men werden, zumal die Studirenden im allgemeinen gänzlich un- 
erfahren in das Laboratorium kommen und namentlich im 
ersten Jahre der ständigen Unterweisung und Hülfe bedürfen. 
Anderseits erreicht man auf solche Weise aber doch auch, dass 
jedem einzelnen Teilnehmer thatsächlich in ganz gleichem 
Mafse und in ausgiebigster Weise die Gelegenheit geboten 
wird, den Laboratoriumsunterricht nutzbringend für sich zu 
gestalten. Die Studirenden wissen denn auch durchaus die 
Bedeutung des neuen Instituts für ihre Ausbildung zu wür- 
digen; das zeigt sich an dem Eifer und dem Interesse, mit 
dem im Laboratorium gearbeitet wird, ebenso wie an der 
grofsen Hörerzahl, die an den Uebungen teilnimmt und welche 
die ursprünglichen Erwartungen wesentlich übersteigt. 


Die bislang mit dem hiesigen Laboratorium gemachten 
Erfahrungen sind daher als sehr günstig zu bezeichnen, und 
es ist nur zu wünschen, dass auch diesem kleinen und be- 
scheidenen Institut, welches nach allen Richtungen hin einge- 
engt ist und bis jetzt lediglich den Charakter einer vorläu- 
firen Anlage trägt, durch Gewährung weiterer Geldmittel die 
Möglichkeit gewährt werde, sich weiter zu entwickeln und so 
dem Zweck, dem es dienen soll, immer vollkommener zu ent- 
sprechen. 


e e. LÀ 1 
Fórdermaschine der Tamarack Mining Company.') 


Schon früher haben die gewaltigen Mane E 

Sc fereruben Nord-Michigans Gelegenheit zu un 
den Kup en gegeben 2), Damals erreichten die senk- 
ef E chte eine Tiefe von 1000 m, von wo aus die 
rechten pu tonnlüzigen Schächten aufgeschlossen wurden. 
Erzginge e der Erziaver führte dann zu der Notwendigkeit, 
p Ee tiefer zu treiben. Mit dem neuesten Schacht 
i 


Ly EE 


1 Nach American Machinist 1899 S. 833, 881. 
2) Riedler, Z. 1899 S. 637. 


der Tamarack Mining Co. ist eine senkrechte Tiefe von über 
1800 m erreicht worden. Für die Fórderung aus dieser Tiefe 
und die Ausbildung der dazu erforderlichen Fórdermaschine 
trat naturgemäfs eine Reihe von neuen Gesichtspunkten auf, 
welche die Maschine sehr bemerkenswert machen. Einmal ist 
das mit der Tiefe sehr stark anwachsende Seilgewicht sowie die 
Lünge des Seiles von erheblichem Einfluss und erschwert die 
Ausbildung der Seiltrommel, dann wachsen mit der zuneh- 
menden Gröfse die Schwierigkeiten der Bedienung, und end- 
lich ist bei den gesteigerten Geschwindigkeiten die Gefabr 
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es = des Durehgehens in erhöhtem Mafse vorhanden, sodass beson- einander versetzt. Die Maschine hat folgende Hauptabmes- 
bs dere Sieherheitsmafsregeln getroffen werden müssen. Bei der siiven Sc 
uL folgenden Beschreibung ist auf diese einzelnen Punkte im Dampfeylin des E d52d nam Hub 
id .besondern eingegangen. Ab Rm abre 
SNE Die in Fig. 1 bis 3 dargestellte Maschine hat 4 schrüg jan LER SG pos : : or : ere 
n a liegende Cylinder, von denen zwei an jedem Ende der Welle, du i E E. s. 3323. A SC 
95 js welche die Seiltrommel trägt, an einem gemeinsamen Kurbel- Rurbelzapfen . . . . . . 299 ^ s 319 "3s 3 
oet, | zapfen angreifen; die beiden Zapfen sind um 135° gegen Kreuzkopfzapfen . s «< < 165 » 
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Die Achse nebst der aufgekeilten Seiltrommel hat ein 
Gewicht von 136 t, die ganze Maschine ein solches von 545 t. 
: - Die Maschine bedient einen Schacht von 1830 m Tiefe 
und soll mit einer Geschwindigkeit von 20,4 m/sek fördern. 
Das Fördergewicht setzt sich hierbei wie folgt zusammen: 


Fórderkorb e Xe Wee xe A Dh 1900 kg 
2 Förderwagen . . . . . . . . . . . . . 1820 » 
EPZOS uecz CR 2.5 xe d Ue de "UO uv 5450 » 
Förderseil (Stahlseil von 38 mm Dmr.) 9900 » 


zusammen 19070 kg. 


Eine nach beiden Seiten vollkommen kegelige Seiltrommel 
auszuführen, würde bei den grofsen Abmessungen der Ma- 
schine bedeutende Schwierigkeiten bereitet haben. Man ist 
daher dazu übergegangen, eine in ihren mittleren Teilen 
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an beiden Enden kegelig zulaufende Trommel 
r ist die Anordnung so getroffen, dass 
eiden Seilen benutzt wird. Dabei 
mit in den Kauf genommen 


cylindrische, 
zu verwenden, und zwa 
der eylindrische nn. M 

(iech der Uebeista | 
nn die statischen Momente nicht ausgeglichen werden. 
werden, 


j j t eine von der gewöhnlichen abwei- 
i oM Ene die aus Fig. 4 ersichtlich ist. 
er obt auf 2 Speichenkránzen, und die verhältnismälsig 
ci h ausgeführte Welle wird dureh Zugstangen von dem 
vi ] ehituse getragen. Beim Aufstellen wurde folgender- 
Ee Zunüchst wurden, wie Fig. E zeigt, 
dic eeh Speichenkrünze aufgesetzt, wobei sich die br 
n erheblichem Mafse durchbiegt. Dann wurden m... 3i 
Speichenkränze die Stangen A (s. Fig. 6) eneon on 
dk Speichenkrünze ap. allen Stellen auf gleichen stan 
e Ge Hierbei bog" Sich die Achse an den Lagerstellen c 
erg wagerechte Lage zurück, dagegen blieb an der Stelle d 
och -eine Einbuchtung zurück. Nachdem nunmehr die Trom- 
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melschale aufgebracht war, wurden die Zugstangen in der 
Mitte eingesetzt und dadurch auch diese Krümmung beseitigt. 

Die Bajonettrahmen der Maschine stofsen unter den 
Hauptachslagern zusammen und sind hier durch Schrauben- 
bolzen zusammengehalten; sie ruhen auf einem dreieckigen 
Aufbau, der aus gusseisernen Platten zusammengeschraubt ist. 
Die Cylinder haben Dampfmäntel und Corliss - Steuerung. 
Eigenartig ist dieUmsteuerung nach Nordberg, die in Fig. 7 sche- 
matisch dargestellt ist. Von der Maschinenwelle AA aus wer- 
den durch die Zahnräder B und B, die Zahnräder C und C, 
angetrieben. Diese sind durch um 90° gegen einander ver- 
setzte Lenkstangen mit der Welle G verbunden, von der aus 
die Bewegung durch ein Zahnradgetriebe H, Hi, Hs, Hs auf 
die Welle J übergeleitet wird, welche die Exzenter K und Kj 
trägt. Dieses Zahnradgetriebe ist in ein Lenkerviereck ein- 
gebaut, dessen eine Seite mit den nicht in Eingriff stehenden 
Zahnrädern HZ und H; festliegt, während die Seite mit den 
in einander eingreifenden Zahnrädern H, und H; verschiebbar 
ist. Wird diese Seite um einen gewissen Winkel aus ihrer 
Mittellage verschoben, so wird die Welle J um den doppelten 


. Winkel gedreht; damit ändert sich die Stellung der Exzenter 


K und Aj. und die Maschine wird vor- oder rückwärts ge- 
trieben. Zur Bewegung des Lenkervierecks dient ein beson- 
derer Dampfcylinder, der von Hand gesteuert wird. Ein Bild 
dieser Steuerung gewinnt man auch aus Fig. 8. 

Wie schon oben erwähnt, haben die Cylinder Dampf 
mäntel, wodurch das Anfahren erleichtert wird. Aus dem. 
selben Grunde hat jeder Cylinder ein eigenes Drosselventil, 
da ein gemeinsames Drosselventil eine lange Dampfleitung 
nach den Cylindern und damit eine verzógerte Drossel- 
wirkung bedingen würde. Diese Drosselventile sind in der 
durch Fig. 9 und 10 gekennzeichneten Weise ausgebildet. Es 
sind drei getrennt über einander angeordnete Ventilkörper 
vorhanden, von denen durch die Ventilspindel zunächst der 
oberste, kleinste gehoben wird (Stellung b). Wenn dieser 


„ganz geöffnet ist, hebt er mittels eines Vorsprunges den zweiten 


mittleren Ventilkörper (Stellung c), und dieser endlich den 
dritten (Stellung d). Die vier Ventile der vier Cylinder wer- 
den gleichzeitig mit Hülfe eines einfach wirkenden Dampf- 
cylinders bethätigt, während sie durch Federbelastung und 
durch ein krüftiges Gegengewicht geschlossen werden. Von 
der Kolbenstange des Dampfcylinders wird ein mit einem 
Gegengewicht versehener Hebel gehoben, welcher die Welle 4, 
Fig.9, in Drehung ve:setzt. Die Ventilspindel ist durch eine 
Feder E, Fig. 10, belastet, die so stark ist, dass sie den auf 
dem Ventil lastenden Dampfdruck überwindet. Erheblich stär- 
ker ist die Feder J; es ist somit in M ein fester Stützpunkt 
geschaffen, wenn das Ventil durch Drehen der Welle A ge- 
hoben werden soll. Die Feder J ist eingeschaltet, da sonst 
die Ventilspindel bei starker Anspannung der Feder E beim 
Anheben überanstrengt werden kónnte. Zum Schliefsen des 
Ventiles genügt die Feder E; es kann aber der Fall eintreten, 
dass die Ventilspindel festhakt. Alsdann wird das hintere 
Ende des Doppelhebels, dessen vorderes Ende von dem er- 
wähnten Gegengewicht heruntergezogen wird, gegen den An- 
schlag K stofsen, und nun wirkt die volle Schwere des Gegen- 
gewichtes, verstürkt durch die Hebelübersetzung, auf die 
Ventilpsindel und drückt das Ventil nieder. 

Mit der Steuerung der Drosselventile ist die Verände- 
rung der Füllung in der Weise verbunden, dass, so lange 
nur das oberste und das mittlere Ventil geóffnet sind, die 
Cylinder mit voller Füllung arbeiten; sobald auch das unterste 
Ventil angehoben wird, beginnt das Reguliren der Füllung. 
Alle diese Vorgänge werden vom Führerstande aus einge 
leitet. Dabei ist Sorge getragen, dass mit demselben Hebel, 
der die Drosselventile beeinflusst, auch die Maschine umge 
steuert werden kann. Diese Anordnung ist aus Fig. 11 er 
sichtlich. Der Handhebel A steuert mittels des Gleitschuhes B 
und der Schubstange C den Hebel D, welcher die Bewegung 
auf den Mechanismus der Drosselventile überträgt. Der feste 
Punkt F des Hebels A ist auf der Hülse G angebracht, durch 
deren Drehung mittels des Ansatzes Æ die Umsteuerung bewirkt 
wird. Der Maschinist dreht also zunächst den Hebel A nach einer 
Seite, je nach der Richtung, in der die Maschine umlaufen 
soll; nachdem auf diese Weise die Umsteuerung eingestellt 
ist, zieht er den Hebel an und óffnet damit die Drosselventile 
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Fig. 8. 
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wirkung des Gewichtes G angepresst, welches die Doppel 
hebel C mittels des Doppelhebels E und der Zugstangen F zu 
drehen und so die Klótze gegen einander zu 
Im Ruhezustande ist somit die Bremse i 


Maschine angelassen werden, so werden mit Hülfe des für 
beide Bremsen gemeinsam angeordneten Dampfcylinders H die 
Hebel D gehoben, die Gewichte aulser Thätigkeit gesetzt 
und so die Bremsen gelöst (vergl. auch Fig. 8). 

Endlich ist noch eine Sicherheitsy 
die alle Anstellvorrichtungen in die R 
der Förderkorb eine bestimmte Stell 
schritten hat. Sie steht in Verbind 
zeiger, Fig: 13. Von der Maschinenw 
Welle A so angetrieben, dass sie eine 
während. das Seil vollständig abläuft. 
eine Scheibe (gestrichelt gezei 


chnet) mit Ans 
einer bestimmten Stelle, und z chlag k, der an 


war, wenn der Fö i 
noch 30 m vor seiner Endstellung befindet, SS ss 
g- 


ment c trifft und es bei Seite drückt. : 

auf die lose auf der Welle 4 Minds Ba Pa Td 
und bewirkt eine Drehu S übertragen 
bundenen Zeigers z. l 
eine Umdrehung des 
30 Meter von dem För 


Fig. 10. Besondere Sorgfalt ist auf die Bremsen gelegt, deren 

am je eine auf beiden Seiten der Seiltrommel angeordnet 

I ist. Die Bremsklótze A, s. Fig. 12, sitzen in Bremsschuhen 

Fig. 9. i Ai, welche durch die Lenker B gehalten werden. Um 

= beim Lösen der Bremse ein gleichmäfsiges Abheben der 

a Ventile geschlossen E Klötze zu sichern, ist ein weiterer Lenker J von gleicher 

b oberstes Ventil offen = Länge vorgesehen. Die Bremsklötze werden durch die Ein- 
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dargestellt ist. A ist wiederum die Welle und / die über 
die Rolle des Zeigers 3 geführte Schnur mit Gegengewicht. 
Auf dieser Schnur ist ein Ring r angebracht, der bei der 
höchsten Stellung des Förderkorbes die Sperrklinke p anhebt 
und das unter der Einwirkung der starken Feder K stehende 
Dieieck Mı DN Oh aus der ursprünglichen Lage in die Lage 


Fig. 19. Fig. 13. 


M, P, Q; fallen lässt. Hierdurch wird 

die Lenkstange G angezogen und 

der Hebel x, der die Umsteuerwelle 

B bethätigt, in die Lage xı ge- 

bracht. Gleichzeitig ist der mit | 

dem Dreieck verbundene Schlitten 

i herabgedrückt und der Doppelhebel C umgelegt, mit dessen 
anderm Arme die Hebel D der Drosselventile und E der 
Bremsen ve;bunden sind, welche durch den Ausschlag von 
C in die Ruhelage gebracht werden. Vor dem erneuten 
Anlassen der Maschine wird das Dreieck wieder in seine 
ursprüngliche Lage zurückgebracht, wobei wegen des Schlitzes 
in der Stange. G. der Umsteuerhebel in der Lage x, bleibt. 
Auch die Hebel D und E bewegen sich in Schlitzen, sodass 
Drosselventile und Bremsen beim Zurickbewegen des Drei- 
ecks in der Ruhelage bleiben; desgleichen ist genügend 
Spielraum vorhanden, dass die Drosselventile angehoben 


und die Bremsen gelóst werden kónnen. Bei der folgenden 
Fahrt wird dann, wenn der Förderkorb das Ende seiner 
Bewegung erreicht hat, die Sperrklinke pı gelöst und das 
Dreieck aus der Lage PıMıQı in die Lage P, M:Q: ge- 
bracht. Hierbei wird der Umsteuerhebel in die Lage x zu- 
rückgeführt und ebenso wie vorher Drosselventile und Bremsen 
in die Ruhelage gebracht. Da die Sperrklinken leicht durch 
eine unvorsichtige Berührung der Maschinisten ausgelöst wer- 


Fig. 14. 
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den können, so ist eine Sicherung durch die Doppelhebel s und s 
vorgesehen, die, kurz bevor der Förderkorb seine höchste 
Stellung erreicht hat, durch die Daumen € und f, an den 
Zeigerbüchsen zur Seite geschoben werden. 

Der Führerstand und die Anordnung der verschiedenen 
Steuerhebel sind aus der Seitenansicht Fig. 3 zu ersehen. 
Die beiden grofsen Räder sind die Zifterblätter der Teufen- 
zeiger. Unmittelbar unter dem Führerstande, der, wie aus 
Fig. 1 hervorgeht, zwischen den beiden Maschinenbälften auf- 
gestellt ist, haben die Dainpfcylinder für die verschiedenen 
Steuermechanismen, vergl. Fig. 8, Platz gefunden. 


Wärmeausnutzung der Heilsluftturbinen. 


Von V. Loreno, Ingenieur in Budapest. 


Der Erfolg der de Lavalschen Dampfturbinen hat zum 
Entwurf von Heifsluftturbinen angeregt, deren Wärmeaus- 
nutzung im Folgenden näher besprochen werden soll. l 
^ — Der Brennstoff wird in diesen Maschinen wie bei den 
‘üblichen Petroleummotoren ohne Ausnahme mittels atmosphäri- 
scher Luft im Innern der Maschine verbrannt. Typisch sind 
die Ausführungen von Nordenfeldt und von de Laval )- 

Nordenfeldt saugt atmosphärische Luft in einen Bebälter, 
in welchem dann explosibles Gemisch bereitet wird. Nach- 
dem die Ventile abgeschlossen haben. erfolgt die Zündung, 
worauf die Ausflussdüsen des Behälters geöffnet werden ër 
der grófsere Teil des Inhaltes dem Laufrade zufliefst. S er 
Kreisprozess ist derselbe, den bereits Lenoir in seiner ue 
maschine angewendet hat. Er ergiobt nur ru Mcd 
thermischen Wirkungsgrad und ist von Nordenfeldt gegen- 
über Kreisprozessen mit Kompression nur deswegen vorge- 

"orden, um die Anwendung eines besondern Kom- 
Se ES rmi Kur iebe zu umgehen. Da die negativen 
Apri 2 ee hoher mechanischer 
Arbeiten fortfallen, könnte allerdings ein 


—— 


n 
1) Es sel noch der Vorschlag Gre ERE Ge ge 
Be Ba oe See von Petrolenmdampf statt 
gehören schein p eine gewöhnliche Kesselanlage mit Dampfturbine 
waschen) e st. Der Grund zu diesem Vorschlage und sein Vorteil 
ins Auge > e EE SC gegenüber besteht in der hier möglichen 
der FAE E eschwindigkeit und Umlaufzahl des Laufrades. Dies 
kleineren Um P P bx Petroleumdampf im Lauf eines Kreisprozesses 
folgt die. en Temperaturen weniger Wärme aufnimmt als 1 kg 
Keen SCH unser dengelben Verhältnissen (geringere Verdampfungs- 
Wasserda 


wärme).- 


Nutzeffekt erzielt werden, und es wäre: vielleicht eine leid- 
liche Gesamtwärmeausnutzung erreichbar; jedoch ist die 
sonstige Verwertung der Ausflussenergie des Arbeitsgases sehr 
unvollkommen. Man sieht sofort, dass sich die Ausflussge 
schwindigkeit fortwährend ändert, indem sie nach jeder Zün- 
dung am gröfsten ist, um dann abzunehmen. Das stimmt 
wenig zu der notwendigerweise gleichmäfsigen Umlaufge- 
schwindigkeit des Turbinenlaufrades. Eine weitere Schwierig- 
keit folgt aus den Konstruktionsbedingungen für die Ausfluss- 
düsen von thermischen Turbinen überhaupt. Es ist bekannt, 
dass de Laval die Ausflussdüsen seiner Dampfturbinen in der 
Richtung vom Kessel zum Kondensator sich kegelfórmig er 
weitern lässt, oder was dasselbe besagt, aber bezeichnender 
ist: solche Düsen besitzen ein Querschnittsminimum. Da über 
die Ermittlung der Form derartiger Ausflussrohre meines 
Wissens nichts veröffentlicht worden ist, werde ich sie hier 
kurz angeben. 


Die Bestimmung beziehe sich auf den Fall einer unver- 
änderlichen oberen Arbeitspannung p; (Kesselspannung) und 
einer unveründerlichen unteren Arbeitspannung p3 (Konden: 
satordruck). Als Arbeitstoff denke man. sich einen beliebigen 
Körper in gasförmigem Zustande bei der Spannung pı- 


In Fig. 1 sei I das Arbeits- oder Expansionsdiagramm für 
1 kg des arbeitenden Körpers. Es fragt sich nun, wie man die 
Querschnitte des Abflussrohres zu gestalten hat, um die ganze 
zwischen den Arbeitsdrücken p; und p; zur Verfügung stehende 
Arbeit als lebendige Kraft zu gewinnen. Man erreicht. T 
Ziel, sobald der Gasstrahl bei dem Austritt aus der Düse au 
den Druck p, expandirt ist. Dann kann eben alle Energie 
zwischen p; und p, nur auf die Beschleunigung des Körpers 


MEE .- 


Band XXXXIV. Nr. 8. 
24. Fehruar 1900. 


po——————————————— a 


verwendet werden (abgesehen von dem Reibungsverlust wäh- 


rend des Austlusses). 

Zur Bestimmung der Querschnitte denke man sich den 
Kondensatordruck von p, herunter abnehmend. Dieser wech- 
selnde Druck sei p. Je tiefer er sinkt, desto grófser wird 
die freiwerdende Arbeitsmenge. Die derart bei p, beginnende 
Integralkurve der Diagrammtläche ist die Kurve II in Fig. 1. 

Indem man setzt: 


A = 


2 


> kgın!kg, 

wobei A die Arbeit zwischen p; und p (Abszisse der Kurve I), 
c die Geschwindigkeit bedeutet, erhält man die jedem Kon- 
densatordruck p bei vollkommener Expansion entsprechende 
Geschwindigkeit c in m/sek. Sie ist'in Kurve III dargestellt. 
Da wührend der Bewegung in der Ausflussdüse kein neuer 
Arbeitstoff zufliefst oder abgeht, so ergiebt sich sofort der 
Querschnitt f für jeden Druck von p, abwärts: 


= u 

c 
wobei v das jeweilige Volumen des Arbeitstoffes ist (aus 
Kurve I in Fig. 1 zu entnehmen). Kurve II zeigt den derart 
ermittelten Verlauf der Querschnitte mit abnehmendem Druck 
P. Für p =p ist c — o und v endlich grofs, die Querschnitts- 
kurve hat also hier eine Assymptote. Dann vermindert sich 


Fig. 1. 
I z ZII Ke 


| 


der Querschnitt und erreicht, sobald man nur die Untersuchung 
genügend weit fortsetzt, unfehlbar —- weil nämlich die Ge- 
schwindigkeit c durch den. gesamten Wärmeinhalt des Körpers 
beschränkt ist, withrend das Expansionsvolumen mit abnehmen- 
dem Drucke als fortwährend wachsend zu denken ist — einen 
kleinsten Wert bei einem Drucke p». In den meisten prakti- 
SC Fällen ist p, — po: der entsprechende kleinste Querschnitt 

en 

Wenn man den Verlauf der Ausflussquerschnitte be” 
trachtet, sieht man, dass jedem Druck ein bestimmter Quer- 
schnitt entspricht. Bei dem Drucke p, sei der Querschnitt 
— fi. Man kann durch entsprechende Wahl der auf einander 
folgenden Querschnitte oder der Meridiankurve des Ausfluss- 
rohres eine beliebige abnehmende Längsverteilung der Drücke 
erzielen, Diese bietet aber kein sonderliches Interesse; es 
genügt, wenn man bei der sich kegelförmig erweiternden 


Düse das Quersehnittsverhältnis - einhült, und durch 


dieses ist die Ausflussdüse genügend bestimmt. Es ändert 
sich, sobald sich pı oder p: ändert. 

Aus dem Vorstehenden erhellt, dass sich bei der Norden- 
feldtschen Ausführung, bei welcher der Druck stets wechselt, 
behufs höchster Ausnutzung der Wärmeenergie nicht nur die 
Umfangsgeschwindigkeit des Laufrades, sondern auch die 
Düsenquerschoitte entsprechend der Druckabnahme im Be- 
hälter ändern müssten. Der schlechte thermische Nutzeffekt 
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A 
Pm 
Im | 
?) die bei der Verbrennung zugeführte Luft- 
menge als n-tache der theoretisch notwendigen, 
Die folgenden thermischen Rechnungen sind 
derart durchgeführt, dass Luft und Verbrennungs- 
gase als. phvsikalisch gleichwertig angenommen 
worden sind. Aufserdem sind mittlere spezifische 
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kann also mit mechanischer Ausnutzung nicht wett gemacht 


werden. | l 
Wir wenden uns nun der de Lavalschen Heifsluft- 


turbine zu. Als Kreisprozess ist cine Zustandsünderung 
zwischen zwei Geraden, pi — konst und p; = konst, benutzt. 
Das ergiebt einen ununterbrochenen Betrieb uud gleichmäfßsige 
Ausflussgeschwindigkeit. 

Die Anlage besteht aus dem Druckraume (pi), iu wel- 
chen ein Kompressor Luft liefert und der mit Brennstoff be- 
schickt wird, und aus dem Turbinenlaufrade (p.), dem die 
Gase aus dem Behälter (pn) zusteömen. Die Luftzuführung 
und die Zahl der Austlussdüsen werden derart geregelt, dass 
die Spannung p; unverändert erhalten wird. Der Brennstoff 
kann billig (z. B. Steinkohle) sein. Ein unterscheidendes 
Merkmal des von de Laval benutzten Kreisprozesses besteht 
in der Wassereinführung in den Druckraum; sie geschicht 
zweekmäßsie nach dem Verbrennen. Diese Mafsnahme ver- 
schlechtert zwar zweifellos die thermische Wärmeausnutzung, 
ist aber aus andern. Gründen unumgänglich nötig. 

Bei der Betrachtung der Wärmeausnutzung dieser Ma- 
schine können nur praktisch durchführbare Aunahmen unser 
Interesse beanspruchen. Es sei hier gleich erwähnt, dass 
den Heifsluftturbinen eine ebenso grofse und grölsere Um- 
laufgeschwindigkeit gegeben werden muss, als den Dampf- 
Eine solche beansprucht aber die Festigkeit unserer 

Baustoffe schon bei gewöhnlicher Temperatur in 
hohem Malse, Als Begrenzungen hat man also: 

1) die Temperatur 4 der das Laufrad an- 
treibenden Gase darf nicht zu hoch sein (etwa 
300? C); 

2) die Umlaufgeschwindigkeit soll nicht zu 
erols sein (etwa 400 m/sek). 

Die Wasserzufuhr dient beiden Zwecken. 
wirkt kühlend und verringert durch Vermehrung 
der Arbeitsgase die Austlussgesehwindigkoit. 

In Folgendem ist die gesamte Wärmeaus- 
nutzung für verschiedene Verhältnisse bestimmt. 
In dem von de Laval angegebenen Prozesse kann 
man abändern: 

1) die Art der Kompression (adiabatisch, 
isotherinisch und Zwischenfälle); 

2) den spezifischen Wassergehalt der Arbeits- 
gase k; 


turbinen. 


Sie 


Wärmen eingeführt und die Aenderune der 
Wärmetönung von Kohle und Sauerstoff mit der Tem e- 
ratur nicht inbetracht gezogen. Die erste Annahme ist i 
gemein üblich. Die Nichtbeachtung der letzteren Umstände 
wird nur bei Rechnungen mit sehr hohen Temperature 
schädlich. Die errechneten thermischen Wirkungsgrade si d 
bei dieser Vernachlässigung höher als in Wirklichkeit D 
(wie spüter ersichtlich) nur diejenigen Kreisprozesse für. k- 
tische Verhältnisse brauchbare Werte liefern, in dene kei i 
hohen Temperaturen vorkommen, so ist die E = 
zulässig. | 


Es sei (alles auf 1 kg Arbeitsgas bezogen): 
Qv = zugeführte Wärme in WE. 


Q: — abgeführte » >». 
L — theoretische Kompressorarbeit in ken/k 
A = Hiz SING 


i| — Gesamtnutzeffekt 
Lu — Nutzeffekt der eigentlichen 


Turbin 
LI m y 
7: — Nutzeffekt des Kompressors. 


Hiernach lautet die Gleichung für den 


Turt e 
Gesamtnutzeffelt — Een Kompressorarbeit 


Arbeitswert des 


Brennstoffes : 


(ir ` Me FAL) uy AL 
i == VE 


Qi JAZIK (1), 
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Die Temperaturen des Arbeitsgases seien: 

tı — Ansaugetemperatur (Druck p;) 

f, — Temperatur am Ende der Kompression (Druck p) 

t, — Temperatur nach erfolgter Verbrennung und Wasser- 
zuführung (Wasser mit f eingespritzt) 

f, — Temperaturnach erfolgter adiabatischer Expansion des 
Arbeitsgases (Druck pj) (Diese letztere Temperatur herrscht 
im Turbinenlaufradgehäuse und darf nicht zu hoch sein) 

ti = Anfangstemperatur, durch Abführung von Q: wieder 
hergestellt (Druck ma). 

Zu ermitteln sind die zusammengehörigen Werte von 
L, Or, Q: und A, 


Bestimmung von L. 


Vor allem muss die auf 1 kg Arbeitsgas entfallende 
Luftmenge bestimmt werden. 


der Hei(sluftturbinen. 
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worin der Exponent x von dem Wassergehalt abhängt und 
den Wert 


0,08 + 0,01 k 
0,21 + 0,24 Kk 
hat. Hieraus ist £, bestiimmbar. 

Nachträglich muss kontrollirt werden, ob /, > 7,, wobei r, 
wieder die Sättigungsteinperatur ist, welche dem Teildruck 
) des gesättigten Wasserdampfes bei dem Druck p. entspricht: 

MEUM 
P go 417k PY 


Bestimmung von Q:. 


Sobald f, und 7, bekannt sind und 4 > 7, ist, wird Q: 
für adiabatische Kompression 


Bee Q: = k [lz — q, + 0,48 (f, — 0)] + (1 — k) 0,24 (& — t) (5a), 
T. l für isot i X 
k — spezifischer Wassergehalt des Arbeitsgases, HEC EE kompresson 
Go = theoretisch nötige, n Go - zugeführte Luftmenge Q: = k [4-, — qu + 0,48 (fi — 74)] + (1 — K) 0,21 <hh) 
r i : E KR (1—A)nG ; 
zur Verbrennung von I kg Kohle. P Wi 7% ie (5b). 
Auf.1 kg Arbeitsgas entfällt an Gegenarbeit: RUE e 
1) Einschieben von k Gewichtsteilen Wasser; E gesamte Wirmeausnutzung |j kann nunmehr bestimmt 
werden. 
2) Einschieben von (1 — A) aiias Teilen Kohle; Die beiden folgenden Tabellen geben die Werte von y 
| o oa für adiabatische und isotherinische Kompression. Ange- 
3) Kompression und Finschieben von (1 — k) M nommen ist: 
0 
Teilen Luft. ti = 27° pı = 10 kg/qem pa = 1 kg/qem!) 


1) und 2) kann man gegenüber 3) vernachlässigen. Es 


i Luftmenge n Go = 12 kg; 
ist demnach D 0 B 


Heizwert der Kohle H — 7500 W.-E. 
Nutzeffekt Cu des Turbinenlaufrades nach einschlägigen 
Erfahrungen — 0,5 
Nutzeffekt des Kompressors 7: = 0,8. 
für isothermische Kompression | . € ist die Austlussgeschwindigkeit aus der Düse in m/sek; 
ee 3 hierbei ist der Reibungsverlust zu 15 pCt angenommen: 
— A ZO r gs \ í 
Ie Ri wH . . . (20) c? 1 
n Go -- 1 P: 254,77 085 Q —Q--AL) 4| 
g 


Bestimmung von Qi. 


für adiabatische Kompression 


(1 — k) n Go| Oe 
L = Ge d (t; —h)+ p 0, qe vs | ) 2a), 


^ Go +1 4 


Die Umlaufgeschwindigkeit der Turbine ist etwa zu 0,35C 


Die pro kg Arbeitsgas eingeführte Wärme ist gegeben, S 
. 1 ^ N à VE us à D d . 
sobald man %, die Luftmenge ^ Go und deu Heizwert H der Be ist der thermische Nutzeffekt. 
Kohle kennt. Es ist Qı = Heizwert > Kohlenmenge: KI ] 
i—k a) Adiabatische Kompression. 
A vs . zÄ = € 151 1546 
Um zur Bestimmung von Q; zu gelangen, müssen wir 0,000 1257 0,490 0,15 ues 
: ittel 0,100 220 53 0,430 - 0,123 99 
vorerst die Temperaturen /; und f, ermitteln. 2 REN oen 1258 
Den (1— k) Teilen Verbrennungsgas von der Tempe- 0,200 SC Di SE = = 1107 
tm : 282 10 at 
ratur /; und den A Teilen Wasser von der Temperatur f WE SE de x k VoU 925 
wird bei unveränderlichem äufserem Druck pı die Wärme Qi E T 2 Ms ns Ge 
yureführt. Der Endzustand kann verschieden sein, Sobald 100 E 0,198 : 
a e D + bd S d D S ei 
jedoch Qi genügend grols ist, erfolgt nicht nur vollständige b) Isothermische Kompression. 
Verdampfung des Wassers, sondern auch Ueberhitzung des j T T, e 7 
Dampfes. Die Summe der Teildrücke von Wasserdampf und 0,000 1110 _ 0,405 0,173 
Verbrennungsgasen muss den Bedingungen nach den äufseren 0,100 747 53 U 420 0,148 
Druck 7A ergeben. . : ; Klees 0,200 KH 67 0,327 0,102 
Sobald alles Wasser verdampft ist, ist der Teildruck 75 0,300 291 26 0,245 0,062 
des Wasserdampfes 0,375 157 Su 0,178 0,027 
47 k - TES : : ; "ONT 
Ji 5 ag qp Die isothermische Kompression ergiebt günstigere Werte. 


Da es hier hauptsächlich auf den Wert f, ankommt, in 
dem die höchste zulässige Temperatur auch den besten Nutz 
effekt ergiebt, so ist y = f(t) in Fig. 2 wiedergegeben. 
Die obere Kurve gilt für isothermische, die untere für adia- 
batische Kompression. 

Der spezifische Wassergehalt für jeden Nutzeffekt ist aus 
den Zahlen der beiden Tabellen zu entnehmen. 

Wenn man eine Temperatur von f, = 360" als zulässig 
erachtet, so erhält man für isothermische Kompression als 
Nutzeffekt 0,063. Das entspricht ungefähr einem Dampfver- ' 
b.auche von 11,5 kg Dampf pro PS, Std. | 

Inbezug auf den Nutzeffekt für andere als die ange 


Diesem Drucke pi’ entspricht eine Süttigungstemperatur 
r.. Sobald nur f; > T: ist, ist der W asserdampf D 
Das trifft für alle hier inbetracht kommenden Fälle zu, unc 
man kann hiernach ohne weiteres schreiben: | ER 
Qi [ds + o (6 lr Bund "H D 
oa t ist /; zu ermitteln. 
AS e T b id ae der Ausflussdüse während 
ee abatischen Zustandsänderung des Ge- 
on Verbrennungsgasen und überhitztem Wasser- 
Ek f die uns interessirende 'Turbinentemperatur f, über. 
Ts dis Wasserdampf auch noch bei dem Druck pz Über- 
Ve , | 


hitzt ist, SO hat man 


der nahezu genau adi 


D Die Annahme der Fortsetzung der Expansion unter den atu: 
spháürisehen Druck ist nicht gemacht worden. Es würden sich zwar 
etwas bessere Verhältnisse ergeben, jedoch. würden die Kompressor: An: 
satzvolumen überaus grofs ausfallen 


13 + 213 (^y 
P: i 
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nommenen Verhältnisse kommt hauptsächlich der Luftüber- 
schuss inbetracht. Mit grófserem Luftüberschuss kaum man 
dieselbe Temperatur /, bei kleinerer Wasserzuführung errei- 
chen. Dadurch wird * zwar besser, jedoch der Gesamtnutz- 
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effekt infolge der gröfseren negativen Arbeiten bedeutend . 
schlechter. Wenn man z. B. eine Turbinentemperatur fí— 300 
ohne Wassereinspritzung erreichen will, erhilt man iiis 
Wirkungsgrade. Der angenommene sehr kleine Eu eT- 
schuss ergiebt bei isothermischer Kompression noch die besten 
Werte. 

Die erreichbare Wärmeausnutzung ist nicht besser als 
bei Dampfmaschinen. Um cine Wärmeausnutzung Zu a 
ten, die etwa einem Dampfverbrauche von 7 kg pro äech 
entspräche, müsste man die Turbinentemperatur zu fu = N 
annehmen; das ist aber bereits eine hohe Temperatur. Da 


‚auch die Anlage nicht billiger ausfallen wird und an Betrieb- 


sicherheit den Damptinaschinen nachstehen dürfte, so ist die 
Einführung derartiger IEeifsluftturbinen in die Praxis sehr 
unwahrscheinlich. Die ausgezeichneten Eigenschatten der 
Dampftturbine: vollkommene Ausnutzung der Expansion und 
Einfachheit, können gegenüber dem kraftheischenden und 
umfangreichen Kompressor nicht zur Geltung kommen. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 14. Dezember 1599. 
Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 29. Oktober 1899 in Stassfurt. 


Vorsitzender: Hr. Lehmer. Schriftführer: Hr. Schöne. 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Siemens erstattet den Bericht über die 40. Haupt- 


versammlung in Nürnberg '). 
An die itzung schloss sich ein vom Bezirksverein in Ge- 
meinschaft mit dem Chemikerverein Stassfurt- Leopoldshall 


und dem Verein technischer Grubenbeamten veranlasster, sehr 
zahlreich besuchter Experimentalvortrag des Hrn. Dr. Sieder 
von der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen in München über 
Luftverflüssigung und Verwendung flüssiger Luft. 


Eingegangen 25. November 1899. 
Württembergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. November 1599. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. 
Anwesend 139 Mitglieder und 129 Gäste. 


~ Der Vorsitzende macht Mitteilung von dem Ableben 
des Mitgliedes Ed. Bareifs; die Anwesenden ehren das An- 
denken des Dahingeschiedenen durch Erheben von den Sitzen. 
. Hr. v. Diefenbach spricht über Beobachtungen bei 
einer Reise um die Erde, die, am 12. November 1595 be- 
sinnend, über Genua, durch den Suezkanal, über Java, Hong- 
kong und Schanghai nach Japan führte, wo das Hauptquartier 
in Yokohama aufgeschlagen wurde. Dann ging es über den 
Stillen Ozean nach San Francisco, von wo die Fahrt über Chi- 
cago und New York zurück nach Bremen angetreten wurde. 
Im ganzen nahm die Reise 7 Monate in Anspruch. 


Jahresversammlung vom 19. November 1399. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. 
Anwesend 60 Mitglieder. 

. Der Vorsitzende verliest den Jahresbericht, nach dem 
die Mitgliederzahl um 4s gegen das Vorjahr zugenommen 
hat und gegenwärtig die Zahl 846 erreicht hat. Die Rechnungs- 
ablage wird geprüft und richtig gefunden. l 

Darauf werden die Wahlen zum Vorstande und zum Vor- 
standsrat vorgenommen 71. 

Der Familienabend mit musikalischen Vorträgen von Mit- 
gliedern des Bezirksvereines und ihren Angehörigen sowie ein 
p meinschaftliches Abendessen und iin Ball vereinigten rd. 400 

amen und Herren. 


Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 14. November 1829. 


, Hr. Geh. Oberbaurat Semler spricht über englische 
Eisenbahnen. Er stützt sich dabei auf eine Bereisung eng- 


lischer und schottischer Bahnen, die er im verflossenen Früh- 


jahr ausgeführt hat. 
!) Z. 1899 S. 1084. 
? Versi. Z. 18935. 8. 1158: 1900 S. 69. 
T Vert, 2.1909 S. 135. | 


Die Engländer haben ein für ihre Bedürfnisse „weckmälßsig 
ausgebautes, sehr leistungsfähiges Bahnnetz; indes zeigt der 
Umstand, dass das Netz nicht nach einem einheitlichen Plane 
angelegt, vielmehr stückweise und unter einem weitgehenden 
Wettbewerb von ursprünglich zahlreichen Privatgesellschaften 
entstanden ist, manche nachteilige Folgen. 

Auf je 100 qkm des Ver. Königreiches kommen zur Zeit 


etwa 11 km Bahnlänge — in England und Wales allein 
etwa 15,5 km — gegen rd. 5,7 km in Deutschland; auf die 


Einwohneranzahl bezogen, ist der Unterschied weniger grofs. 
Die Baukosten betragen 604000 M pro km Bahnlituge gegen 
355000 M in Deutschland. Diese erstaunliche Höhe ist teils 
durch die für die Anlage von Bahnen nicht sonderlich günstige 
Oberflächengestaltung des Landes, durch das Eindringen der 
Bahnen bis in das Herz der grofsen Städte, durch den teuren 
Grunderwerb, die Anwendung schlanker Krümmungen und Stei- - 
gungen auf der freien Strecke, durch die thunliche Vermeidung 
von Wege- und Strafsenübergängen in Schienenhóhe, teils 
auch durch die nicht selten beträchtlichen Parlamentsunkosten 
zur Erlangung der Konzessionen usw. entstanden. Wenn auch 
die hochentwickelte Industrie und der ausgedehnte Welthandel 
Englands ınit fast allen Ländern der Erde sowie die starke 
Bevölkerung der zahlreichen grofsen Städte den Bahnen einen 
wahrhaft grofsartigen Verkehr zuführen, so trigt das Anlage- 
kapital bei seiner gewaltigen Höhe von über 22230 Mill. AM 
doch nur eine mäfsige Rente: im Jahre 1897 rd. 25, pCt, gegen 
6,2 pCt für 11553 Mill. .% Kapital in Deutschland. Nur P des 
Anlagekapitals haben über 4 bis zu s pCt, dageeen über » 
gar keine Zinsen gebracht. SS H 


l Auf den Personenverkehr entfallen etwa 45 pCt der Brutto- 
einnahmen gegen 28 pCt in Deutschland. Von den beförderten 
1050 Mill. Personen — gegen 700 Mill. in Deutschland — komme 
auf die I. Klasse 22, die IL 63, die HL 935 Mill. Die Sue 
frequenz ist auf manchen Strecken aufserordentlich hoch: vo; 
den durehtahrenen 600 Mill. Zugkilometern — vesen ` Ne 
400 Mill. in Deutschland — entfallen etwa 325 Mill aut S E x " 
und Personenzüge; auf I kim Betriebsliinge sind 17 160 Zu E 
kilometer — für England und Wales allein See , seyn ug- 
S660 in Deutschland geleistet, Dieses Verhiiltnig klar 
daraus, dass die Menge der zu befördernden Perso rt sich 
Güter in England erheblich vröfser und zuwleich and 
der Züge durchschnittlich geringer ist als auf d ! E Länge 
Bahnen. Der letztere Umstand gestattet al, eutschen 
Güterzüge eine wesentlich schnellere Betörd uus MF die 
durch die Einhaltung gleichmäfsigerer Fah Ee und da- 
im Vergleich mit den gewöhnlichen Personen schwindigkeiten 
sowie durch die Bildung möglichst vieler de H 
fallen zahlreiche Ueberholungen aut den Zu Güterzü e 
fort, die also entsprechend entlastet werd pp 
seits die Betriebsicherheit zunimmt. Die Reise 
ist bei den Personen-Schnellzüren durch ch eeschwindigkeit 
wesentlich grófser als in Deutschland w 2 nittlich nicht un. 
grófseren Fahrgeschwindigkeit als auf à 
ernten an, Zwischenorten beruht 
werden die Züge nur mit omar Ta. fing: 
no uns kräftiger PX “okomotive gefahren: 58 
vert gelegt. Dem Ware Cr ganz bes 
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Die Korridorwagen der Schnellzüge sind behufs dichteren Zu- 
sammenschlusses zuimteil mit amerikanischer Kupplung ver- 
sehen. 

Die Bahnhofanlagen sind zweckmäfsig und übersichtlich 
sowie vielfach geschickt und unter eigenartiger Ausnutzung 
der beschränkten Oertlichkeiten hergestellt. 

Das Eisenbahnpersonal ist verhältnismäfsix jung, dabei 
aber fast durchweg gut ausgebildet: etwaigen Wünschen des 
Publikums gegenüber verhält es sich höflich und entgzegen- 
kommend, ohne viele Worte zu machen, wie sich überhaupt 
der gesamte Eisenbahndienst in einer wohlthuenden Geräusch- 
losierkeit vollzieht. 

Um Linien mit hervorragend. diehtem Zugverkehr zu ent- 


lasten, ist auch in England neuerdings vorgeschlagen worden, 


für den’ Schuellverkehr besondere, von dem übri;en Verkehr 
gänzlich getrennte Anlagen herzustellen, um so auf den vor- 
handenen Bahnstrecken Raum für eine weitere Verkehrs- 
steirerung zu schaffen und eine sichere Beförderung der übrigen 
Züge zu erreichen. Zu diesem Zwecke wird beabsichtigt, zwi- 
schen Liverpool und Manchester eine eiuschienige, mit grofser 
Geschwindigkeit elektrisch zu betreibende Bahn herzustellen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Der Vortragende fasst seine durch viele Pläne erläu- 
terten? Ausführungen schliefslich dahin zusammen, dass die 
deutschen Eisenbahnen einen Vergleich mit den englischen 
im allgemeinen keinenfalls zu scheuen haben; sie nehmen 
sogar in mancher Hinsicht, wie in dem Streben nach steter 
Fortentwicklung, in der Einheitlichkeit der grundlegenden 
Ordnungen für Bau, Betrieb und Verkehr, in der gleichmäfsigen 
Handhabung der Bestimmungen und Tarife gegenüber dem 
verkehrtreibenden Publikum, in der Sorge für das Wohl ihrer 
Bediensteten, sowie vornehmlich auch hinsichtlich der finan- 
ziellen Erträge einen Vorrang vor deu englischen Bahnen ein. 
Anderseits sei bei den Englündern die hervorragend praktische 
Einrichtung ihrer Bahnen, die gute Bauart ihrer Lokomotiven, 
ihr tüchtiges Dahnpersonal, eine sachgemäfse Sonderung bei 
der Erfüllung der Verkehrsbedürfnisse, eine schnelle Betórde- 
rung der Züge und die im ganzen glatte Bewältigung aufser- 
ordentlich hoher Verkehrsaufgaben anzuerkennen. Auch heute 
noch Könnten wir auf manchen Gebieten von ihnen lernen, 
und es sei daher das Studium der engiischen Kisenbahnen 
den Fachgenossen zu empfehlen. 


CIN 


Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Materialkunde. 

Beiträge zur Lösungstheorie von Eisen und Stahl. Von 
v. Jüptner. Forts. COesterr. A, Berg- u. Hüttenw. 3. Fehr. 1900 
S. 56 59 mit 1 Taf) Kohlenstoffabgrange bei der kolorimetrischen Kohlen- 
stoffbestinmnuner. Kiuwirkung  verdünnter Salpetersäure auf Stahl. 
Forts. folet. 

Weitere Studien über Sebienenstahl mit besonderer 
Berüceksiehtigung des basischen Martinstahles. Von v. Dor- 
mus. Forts. (Baumaterialienk. 1900 Heft 1 S. 2:7* mit 2 Taf) S. 
Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 99. Forts. folgt. 

Review of experimental data on impact tests of ma- 
terial in tension. (Eng. News 1. Fehr. 1900 S. 74.75) Kurze Be- 
sprechung der von Kirkaldy, Kuezera, Reinisch, Le Chatelier, Sandberg, 


` Bernadou und Martens angestellten Versuche und ihrer Ergebnisse, 


Die Prüfung der natürlichen Baugesteine. Von Herr- 
mann. (HBaunaterialienk. 1900 Heft 1.8. 9 13) Besprechung der von 
verschiedenen Seiten an die Prüfungsanstalten gestellten. Forderungen, 
die natürlichen. Baugesteine neben dem bisherigen Prüfverfahren Imni- 
kroskopfisch und geologisch zu untersuchen. 


Maschinenteile. 

The standardisation of screw threads. Schluss. (Engng. 
9. Febr. 1900 S. 176 79*) Die Gewindesysteme von Kreuzberger, der 
italienischen Artillerie. von Tury, des Vereines deutscher Ingenieure, der 
französischen Artillerie, der Pariser Société QP Encouragement, des 
schweizerfschen Ausschusses, des Vereines Turiner Ingenieure und 

Architekten und das internationale System von 18985, 
The largest magnetic cluteh in the world. (Iron Age 
l. Febr. 1900 8. 8 9*9 Die Kupplung. die eine Energie von 3009 PS 
bei 150 Min.-Uindr, überträgt, besteht aus 2 eisernen EEN bod 
95m Dmr., die als Elektromarnete ausgebildet sind. Die Stärke 
des Anpressungsdruckes hänet vom Erregerstron ab; durch all- 
miähliches Schwächen desselben wird die Dynamo von der Kraft- 

hine abgekuppelt. 

= i. cit fora journal bearing. on Heichert. 
Am. Mach. 1. Febr. 1900 8. 113/145). Bericht über Versuche, nn 
Reibung eines unbelasteten Zapfens von 150 mm Dinr., der iu eine Au sers 
gesehlossenen Lager mit sehr geringem Spielraum, 
hne Zusatz eines besonderen Sehmiermittels lief, festzustellen. 
E Se? PM ergaben, dass der Zapfen wahrend der Bewegung nieht 
en ^ SCH mit me NM in Berührung war, sondern von der uii; 
Ta. ufthülle getragen wurde. Im einzelnen wurde die Ver- 


genau gearbeiteten 


gebenden 1 ; SE l 
teilung PPR GC E GE 
VE il pM P 1900 S. 10 12*) Berichte verschiedener Dampf- 
ee MANU über Erfahrungen mit Sicherheitsventilen der 
mud Armaturenfabrik vorm. €. L. Strube A.-G. in Magde- 
Mas 
burg; Buckau. Iv hot blast and chimney valves Lors Loves. 
E DER 1900 s. 16,17*) Darstellung der Konstruktion und 
(Iron Age 1. ded PM zi rundem Sitz für den Abschluss von Rauch- 
Anordnung SC ren werden durch eine Stopfbüchse geführt, die 
Se enne durch umlaufendes Wasser gekühlt wird. 


Dampfkraftanlagen. 


zügen. 
ebenso wie der 


ntales du Chan p- 
10. Febr. 1900 
die Diinpfkraft- 
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anlagen in der Avenue de la Bourdonnais und in der Aveuue Suffren 
sind SO mm hoch und haben oben 4,5, unten 6,2m Dinr. Ihre Aufsen- 
tlächen sind reich verziert. Berechnung des Querschnittes und der 
SNtandfestimkeit der Schorusteine. 

The influence of mechanical draft upon the ultimate 
efficieney of steam boilers. Von Snow. (Journ, Ass. Eng. Soc. 
Dez. 99 S. 227/474) Kurze Uebersicht über verschiedene in Amerika 
verwendete Gebläse. Vergleich der Kosten einer Dampfkrattanlage mit 
natürlichem und mit künstlichem Zuge. Künstlicher Zug bei Dampf 
kesselfeuerungen auf Seeschiffen. Ersparnisse bei der Verwendung 
minderwertiger Kohle in Feuerungsanlagen mit künstlichem Zuge. 

The production and utilization of superheated steam. 
Von Hale, (Eng. Magaz. Febr. 1900 S. 722/28) Verschiedene Ver- 
fahren zur Erzeurungz überhitzten Dampfes. Ratschläge für den Ent 
wurf von Ueberhitzern. Kritische Besprechung verschiedener Bauarten 
von Ueberhitzern von Musgrave, Dixon, Gehre, Babcock. & Wilcox und 
Schwocrer. Allgemeine Erörterungen über die praktische Verwendung 
von überhitztem Dampf. 

The Watson radial water tube boiler. (Iron Age 1. Fehr. 
1900 S. 11/12*) Die Röhren sind auf den Mantelflächen zweier kon- 
achsialer abgrestumpfter Kegel verteilt. Die Aufsere und die innere Rohr- 
reihe sind durch eine Blechwand getrennt, sodass die inneren dem 
Feuer näher gelegenen Röhren höher erhitzt werden, wodurch ein 
selbstthätiger Wasserumlauf erreicht werden soll. 

Etude du fonctionnement des moteurs à plusieurs cy: 
lindres. Von Lefer. (Bull. d'Encour. 31. Jan. 1900 S. 58/117*) 
Geschichtliche und allgemeine Betrachtungen über mehreylindrige 
Dampftmaschinen. Theoretische Berechnung des Dampfverbrauches von 
Zweifach- und Dreifach-Expansionsmaschinen, insbesondere seiner Ab- 
hängirkeit von den Gröfsenverhältnissen der Cylinder; die errechneten 
Werte, die als praktisch nicht erreichbare günstigste Grenzwerte anzu- 
schen sind, sind in Tabellen zusammengestellt. Kritik der Diagramme 
ausgeführter Maschinen. 


Hebezeuge. 


Treuil à vapeur avec mécanisme d'asservissement, (Rev. 
ind. 3. Febr. 1900 S. 41*) Das Absperrventil für die beiden Treibcylinder 
wird durch einen doppelarmigen Hebel bhethätigt, der durch eine von 
Hand zu drehende Schraubenspindel bewegt wird. Die Mutter, in der 
die Spindel Hiuft, wird von der Tronnnelwelle aus derart gedreht, dass 
sie die Spindel wieder zurückzieht und damit das Ventil zu schliefsen 
sucht. Um die Winde in Thätigkeit zu halten, ist das Handrad der 
Spindel dauernd in dem Mafse zu drehen, dass der Hebel in der das 
Ventil offen. haltenden Stellung verharrt. Die Gröfse der Hebelbewe: 
gung ist durch Stofsringe auf der Spindel begrenzt. 


Pumpen und Gebläse. 


Trials of two pumping engines. Von Unwin. (Engineer 
9. Febr. 1900 S. 150/53% Die beiden stehenden Dreifachexpansions' 
Dampfpunpen haben 381, 634 und 1016 mm Dampfey].- Dmr. bei 
914 min Hub und leisten rd. 183 PS. Bei den Versuchen, deren Er 
gebnisse fn Tabellen zusammengestellt sind, wurden stündlich rd. 
002 cbm Wasser gefördert. 

Pompe à effet radial. (Rev. ind. 8. Febr. 1900 S. 46*) Das 
Wasser wird dem Flügelrade gleichmüfsig von beiden Seiten zugeführt. 
wodurch der Druck in Richtung der Welle aufgehoben wird. Dar 
stellung der Konstruktion der Pumpe-und der Flügel 
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Messgeräte. 

Zwei Instrumente für Messungen von Formänderungen 
und Spannungen an Brücken. Von Mantel. Forts. (Schweiz. 
Bauz. 10. Febr. 1900 S. 58/60*) Das zweite Messgerät ist ein Dehnungs- 
und Spannungsmesser. Die zu messenden Formänderungen eines Stabes 
werden in 1000 fach vergröfsertem Maísstabe auf dem Zifferblatt einer 
Messdose angezeigt. Schluss folgt. 

A new extensometer. Von Kenerson. (Eng. News 25. Jan. 
1900 S. 63*) Auf beide Enden des Probestabes werden Bügel aufge- 
schranbt, deren Entfernung durch zwei Mikrometerschrauben, die zu 
beiden Seiten der Probestabes in gleicher Entfernung von diesem ange- 
ordnet sind, gemessen wird. Bei einer Durchblegung des Stabes gilt 
das Mittel beider Ablesungen. Aufserdem dient eine Papiertrommel zum 
selbstthätigen Aufzeichnen der Dehnung. 

Elektrische Temperaturmessapparate. (Glückauf 3. Febr. 
1900 S. 118/19*) Ausführungen der Firma Hartmann & Braun, Frank- 
furt a/M., zur Fernmessung von Temperaturen. Als Thermometer dienen 
entweder Drahtspiralen mit hohen Temperaturkoöffizienten, oder für hohe 
Temperaturen Thermoelemente, die mit empfindlichen Galvanometern 
verbunden sind. 

Selbstthätiger elektrischer Fernpegel. Von Seibt. (Zen- 
tralbl. Bauv. 14. Febr. 1900 S. 69*) Die Bewegungen des steigenden 
und fallenden Wassers wirken auf einen Schwimmer, dessen Be- 
wegungen auf elektrischem Wege auf ein Uhrwerk in der Fernstelle 
übertragen werden. Die jeweilige Höhe des Wassers kann von dem 
Zifferblatt des Uhrwerkes abgelesen werden. Die Anordnung ‚des 
elektrischen Mechanismus ist eingehend beschrieben und durch ein 
Schaltungsschema erläutert. 


Metallbearbeitung. 


The revolution in machine shop practice. Von Roland. 
Forts. (Eng. Magaz. Febr. 1900 S. 729/16*) S. Zeitschriftenschau v. 
25. Nov. 99. 

Large lathes arranged tandem fashion. Notes in New 
York Navy Yard. (Iron Age 1. Febr. 1900 S. 1/2*) Um Propeller- 
wellen und deren metallene Mäntel abzudrehen, wurden zwei Drehbänke 
neben einander aufgestellt. Für die Arbeiten in den Trockendocks und 
auf den Schiffen sind transportable Werkzeughäuser ausgeführt, die in 
unmittelbarer Nähe des Arbeitsplatzes aufgestellt werden. 

The most perfect machine shop. V. Von Burr. (Iron Age 
1. Febr. 1900 S. 3/4*) Elektrisch betriebene Kaltsäge, Bauart Newton, 
mit rundem Blatt. Elektrisch betriebene transportable Nutenstofsma- 
schinen von Newton. Forts. folgt. 

Screw milling machine. (Engng. 9. Febr. 1900 S. 186*) Die 
Maschine fräst Schrauben von beliebiger Länge und bis zu 45 mm Dmr. 
Der Fräser, dessen Umdrehungszahl verändert werden kann, ist ent- 
sprechend dem Steigungswinkel und der Tiefe des Gewindes einstellbar. 
Das Arbeitstück wird von einem Rohrfutter gedreht und vorwärtsbewegt; 
durch zwei Teilscheiben ist es ermöglicht, mehrgängige Schrauben 
herzustellen. 

Machine automatique à fabriquer les vis, (Rev. ind. 3 Febr. 
1900 S. 41/43*) Die Hauptteile der von der Wolseley S. S. Machine Co. 


. Kebauten Schraubenbank sind ein hohles Klemmfutter, ein Revolver- 


kopf, zwei dazwischen liegende Werkzeugträger und das Getriebe, welches 
das selbstthätige Arbeiten der Maschine bewirkt. Eine durch die Ma- 
schine laufende Hauptwelle leitet sowohl den Vorschub des zu bearbei- 
tenden Drahtes ein, als auch die Bewegungen des Revolverkopfes; 
letztere mittels Reibräder, Wende- und Umlaufrädergetriebe, die von der 
Welle aus durch Hebel eingeschaltet werden. Der gröfste Durchmesser 
der herstellbaren Schrauben beträgt 30 mum. Alle selbstthütigen Arbeiten 
können anch von hand ausgeführt werden. 

A shaping machine with novel features. (Am. Mach. 1.Febr. 
1900 S. 111*) Der Stofsschlitten wird in üblicher Weise durch das 
*ehwingende Ende eines Kulissenhebels angetrieben; der Drehpunkt des 
Hebels ist aber nicht fest, sondern rotirt ebenfalls. Durch die Anord- 
mn eine möglichst gleichmäfsige Schnittgeschwindigkeit be- 

eckt. 

Originating an index plate. (Am. Mach. 1. Febr. 1900 S. 
108/09*) Die Kegelräder für kettenlose Fahrräder müssen äufserst 
Renau hergestellt werden. Da sie in sehr grofsen Mengen fabrizirt 
werden, s0 werden die Teilscheiben der Fräsmaschinen, um ihrer Ab- 
nutzung vorzubeugen, gehärtet. Beim Härten verziehen sich jedoch die 
Scheiben, sodass die Teilung nicht mehr genau stimmt. Mittels eines 
Mikrometertasters werden die Fehler festgestellt und durch Nachschleifen 
behoben, Der Vorgang des Prüfens und Nacharbeitens ist eingehend 
dargestellt, 

The Hoefer wire spooler. (Iron Age 1. Febr. 1900 S. 6*) Die 
Maschine wickelt gleichzeitig drei Rollen Draht; ehe der Draht aufge- 
wickelt wird, wird er in der Maschine gerichtet. 


Holzbearbeitung. 


Die Methoden der Konservirung des Holzes. Forts. (Bau- 
materialienk. 1900 Heft 1 S. 13/15) S. Zeitschriftenschau v. 27. Jan. 1900. 
Rasche Alterung von Werkhölzern durch den clektri- 
schen Strom. (Baumaterialienk. 1900 Heft 1 S. 15/16) In einer 


hölzernen Kufe befindet sich ein mit Blei belegter Rahmen, der mit 
dem positiven Pol einer Dynamo verbunden wird. Auf den Rahmen 
werden die zu behandelnden Hölzer gelegt und auf sie viereckige 
mit Blei beschlagene und mit Wasser gefüllte Holzkasten gestellt, deren 
Boden aus Filz oder Leinwand besteht. Der Bleibeschlag wird mit 
dem negativen Pole der Dynamo verbunden und die Kufe mit einer 
chemischen Flüssigkelt gefüllt, die, sobald der Strom angestellt ist, in 
das Holz eindringen und den Saft verdrängen soll. Die Flüssigkeit 
wird durch eine Dampfschlange in gleichmüfsig warmer Temperatur ge- 
halten. 
Werkstätten und Fabriken. 

The Ranelagh Works, Ipswich. (Engng. 9. Febr. 1900 
S. 173/175*) Die Werke, die Dampfmaschinen erzeugen, haben elek- 
trische Kraftübertragung und sind mit elektrischen und Drucklufthebe- 
zeugen ausgestattet. Die fertig gestellten Maschinen werden in einer 
besonderen Anlage geprüft. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Das Selektorsystem in Verbindung mit elektrischem 
Licht, Kraft, Telephonie und Telegraphie. Von Elliot. 
(Elektrot. Z. 8. Febr. 1900 S. 129) Besprechung der Nutzanwendungen 
des in Zeitschriftenschau v. 3. Febr. 1900 erwähnten Schaltsystems. 

The economics of long distance electric power trans- 
mission. Von Adams. (Eng. News 1. Febr. 1900 S. 73/74) An einem 
Entwurf für eine grofse durch Wasserkraft betriebene elektrische An- 
lage in Illinois, deren Strom auf weite Entfernung im Lande zu ver- 
teilen ist, stellt der Verfasser Betrachtungen vom wirtschaftlichen 
Standpunkte an. Er folgert, dass einzelne kleinere Anlagen mit Dampf- 
dynamos billiger gebaut und betrieben werden können als die geplante 
grofse Anlage, bei der die langen Leitungen für die Uebertragung der 
Elektrizität besonders kostspielig seien. 

The design of rotary converters. Von Parshall und 
Hobart. Forts. (Engng. 9. Febr. 1900 S. 197/98*) Durchrechnung 
eines ausgeführten rotirenden Dreiphasenumformers für 900 KW und 
Wiedergabe der von ihm entnommenen Diagramme. Forts. folgt. 

Doppelbogenlampe von Körting & Mathiesen. (Z. f. 
Elektrot. Wien 11. Febr. 1900 S. 78/79*) Die Lampe ist dazu bestimmt, 
bei 110 V in Einzelschaltung verwendet zu werden; die beiden hinter 
einander geschalteten Kohlenpaare werden durch zwei selbständige auf 
gemeinsamer Grundplatte aufgebaute Regelwerke beeinflusst. Im 
Energieverbrauch soll sie den Einbogenlampen nachstehen, den Dauer- 
brandlampen mit eingeschlossenem Lichtbogen aber überlegen sein. 

Ueber magnetische Eigenschaften der Elemente. Von 
Meyer. (Z.f. Elektrot. Wien 11. Febr. 1900 S. 86/88*) Definition und 
Messung der  Magnetisirungszahl für feste und flüssige Körper. 
Magnetische Eigenschaften von Verbindungen, verglichen mit denen 
ihrer Komponenten. Graphische Darstellung des Zusammenhanges 
zwischen dem Atomvolumen und dem Atommagnetismus, 

Die elektrischen Akkumulatoren. Von Sieg. Schluss. 
(Journ. Gasb. Wasserv. 10. Febr. 1900 S. 111/139 Zusammensetzung 
der Platten zu Zellen. Verhalten des Akkumulators im Betriebe. All- 
gemeine Erörterung über die Verwendung und Bedeutung von Akku- 
mulatoren. : 

l Ueber elektrische Oefen, besonders mit Rücksicht auf 
die Darstellung von Calciumkarbid. Von Carlson. (Z. f, 
Elektroch. 8. Febr. 1900 S. 413/19) Vergleich Zwischen kontinuirlichen 
und diskontinuirlichen Schmelzöfen. * Wegen  hóherer Ausbeute und 
gröfseren Reingehaltes des erzeugten Caleiumkarbids wie auch geringerer 
Würmeverluste giebt der Verfasser den diskontinuirlichen Oefen d 

oi en 

Vorzug. Sie werden fast ausschliefslich mittels elektriac] 
betrieben, die kontinuirlichen d eher Lichtbogen 
^n, n dagegen durch Einschaltung eines Wider- 


standes, der durch das flüssige Schmelzgut selb á : 
Schluss folgt. elbst gebildet wird. 


Beleuchtung. 

Ueber die Grundbedingungen einer 
Lichterzeugung. Von Rasch. (Bayr. Ind.- u. Gew 
S. 28/31* u. 3. Febr. 1900 S. 34/38*) Der Verfasser 
Wesen und Wirkung der Aetherschwingungen in ihren 


ökonomischen 
DI. 27. Jan. 1900 
erläutert zunächst 


Condensation of steam in blow 
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mung und die Menge des niedergeschlagenen Dampfes in den Heiz- 
körpern bei verschiedenem Dampfdruck festgestellt. Die Versuchsein- 
richtungen sind eingehend beschrieben und die Ergebnisse der Versuche 
in Diagrammen und Tabellen zusammengestellt. 


Wasserversorgung. 


Water waste. Von Breadsley. (Journ. Ass. Eng. Soc. Dez. 99 
S. 248/53) Kurzer Bericht über die bei der Wasserleitung von Cleve- 
land mit Wassermessern gemachten Erfahrungen. Meinungsaustauseh. 

Water meters, Von Schönheyder. Schluss. (Engng. 9. Febr. 
1900 S. 200/02*) Kolbenwassermesser. 

Test of a mechanical filter. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Jan. 
1900 S. 76/81) Meinungsaustausch im Anschluss an den in Zeitschriften- 
schau v. 28. Oktober 99 erwähnten Aufsatz. 

Check valves with manholes for a 36-in pipeline. (Eng. 
News 1. Febr. 1900 S. 71*r) Das Ventilzehiüuse besteht aus 2 mit ein: 
ander verschraubten Teilen. In der Mitte befindet sich ein Steg, 
der mit durch Klappen verschliefsbaren Durchlassöffnungen verschen 
ist. Die Mittelöffnung ist grofs genug, um bei Reparaturen einen Mann 
hindurchzulassen. Die Entfernung zwischen den Anschlusstlauschen 
heträgt rd. 2 m. 

Covered reservoirs. Von Shields. (Eng. News 1. Febr. 1900 
S. 70/71) Beschreibung der Arbeiten beim Bau zweier gemauerter 
Wasserbchälter für die Städte Attica, Ind., und Delphi, Ind. Der erste 
Behälter hat 22,8 m Dmr. und 4,6 m Tiefe, der zweite 18,5 m Dwr. 
und 4,5 m Tiefe. 

The groined arch as a covering forreservoirs and sand 
filters: its strength and volume. (Proe. Am. Soc, Civ. Eng. Jan. 
1900 S. 82/84) Besprechungen im Anschluss an den in Zeitschriften- 
schau v. 25. Juni 99 erwähnten Vortrag. 


Abwässerung. 


New sewage farm for the St. Denis ward of Montreal. 
(Eng. News 25. Jan. 1900 S. 54) Die Rieselfelder bedecken eine Fläche 
von 808 a. Die Abwässer der Stadt werden unter natürlichem Gefälle 
mehreren Sieben zugeleitet, auf denen sich die festen Bestandteile ab- 
setzen. Die Flüssigkeit wird dann durch Thonröhren von 458 mm Dmr. 
auf deu Feldern verteilt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The Barren Island garbage reduction works, Greater 
New York. (Eng. News 1. Febr. 1900 S. 66/70* mit 1 Taf) In den 
Anlagen werden die Küchenabfälle und der Hausmüll von New York 
und Brooklyn gesichtet, die geeigneten Bestandteile gekocht, in 
Pressen zusammengedrückt, getrocknet und als Düngemittel verkauft. 
Es können täglich 1000 bis 1500 t Abfallstoffe verarbeitet werden. 


Das Arbeitsverfahren und die mechanische Einrichtung der Anlagen sind ` 


eingehend beschrieben. 
Textilindustrie. 


Neuer Grundgedanke für ein mechanisch-elektrisches 
Verfahren zur Herstellung von Jacquardkarten. Von Kinzer. 
(Leipz. Monatschr. Textilind. 1900 Heft 1 S. 14/15*) Die Vorschläge 
des Verfassers laufen im wesentlichen darauf hinaus, bei der Jacquard- 
maschine anstatt der feststehenden Elektromagnete, deren Zahl gleich 
der der Platinen ist, einen einzigen beweglichen zu verwenden, in 
welehem Falle die Anordnung der Platinen allerdings vereinfacht werden 
müsste. Im einzelnen wird besprochen: die Herstellung der Papier- 
atrelfenkarten; der Vorgang des Sehlitzens bezw. Lochens. Forte. folgt. 

Der Schleifeylinder und seine Bedeutung in der Streich- 
garnspinnerei. Von Hennig. (Leipz. Monatschr. Textilind. 1900 
Heft 1 S. 9/10) Hinweis auf den Nutzen einer guten Schmirgelwalze 
beim Schleifen der Kratzen. Ratschläge für die Herstellung einer 
brauchbaren Walze. Schluss folgt. l l 

Ueber Selbstabstellungen an Vorbereitungs- und Spinn- 
maschinen. Von Bosshard. (Leipz. Monatschr. Textilind. 1900 
Heft 1 S. 7/9*) Die Selbstabstellungen werden entweder mechanisch 
oder elektrisch ausgelöst. Die konstruktive Darchu)ldung ist durch 
die Darstellung von Selbstabstellungen für Streeken und Vorspinn- 
m EI à tisser Seaton. Von Simon. (Bull. 
MED Jan. 1900 S. 12/30*) Ausführliche Darstellung der Kon- 
etruktion und Wirkungsweise des patentirfen Webstuhles. , 


Bergbau. 


pie Schlagwetterexplosion am Heinrich-Schachte in 

0 trau und einige Versuche mit Sienerheitslampen. 
nur (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 3. Febr. 1900 S. 53/56 
von Mayer. ee? die Explosion wurde ein Bergmann unbedeutend 
mit 1 m Sicherheitslampe, die er trug, war eine Wolfsche Benzin- 
zörben und Perkussionszünder. Der Verfasser GE Hi 
Ausführung die mutmafslichen Gründe für das Durch- 


e aus der Lampe. Forts. folgt. 
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ley Basic Steel Works in Alabama. In 10 Siemens-Martin-Flammöfen 
werden täglich 750 t Stahl erzeugt. Besonders erwähnenswert ist das 
Luppenwalzwerk, dessen Walzen 1118 mm Dmr. haben. In Verbindung 
mit dem Stahlwerk stehen mehrere Zweiganlagen, in denen die Neben- 
produkte des ersteren verwendet werden; so eine Koksofenanlage von 
120 Oefen und eine Zementfabrik, die nach dem nassen Verfahren 
arbeitet und jährlich 350000 Fass erzeugt. 


Metallhüttenwesen. 


Gold dredging in New Zealand. Von Cutten. (Eng. Magaz. 
Febr. 1900 S. 697/709* Allgemeine Bemerkungen über die Entwick- 
lung der Goldgewinnung mittels Bagger in Neu-Seeland. Kurze Be- 
schreibung einiger Dampf-Goldbagger. 


Giefserei. 


The Walker & Pratt foundry at Watertown, Mass. (Am. 
Mach. 1. Febr. 1900 S. 101/08*) Die Giefserei beschäftigt sich mit 
der Herstellung gusseiserner Herde und Heizkörper. Für die Beförde- 
rung der Glefspfaunen dient ein System leichter einschieniger Schwebe- 
bahnen, dessen Anordnung im Grundriss dargestellt ist. Die Gebäude 
zeichnen sieh durch ihre aufserordentlich grofse Fensterfläche aus. 

Bronces à haute résistance. Von Gauger. (Rev. ind. 
3. Febr. 1900 S. 43/45) Nach Erläuterung der Prüfungsvorschriften 
der französischen Marine teilt der Verfasser einige vorteilhafte Zu- 
sammensetzungen von Hartbronze mit und giebt Winke für die Her- 
stellung der Formen sowie für das Schmelzen im Flammofen. Forts. folgt. 


Eisenbahnwesen. 


Economic railways for country districts. Von Trat- 
mann. (Eng. News 1. Febr. 1900 S. 71) Besprechung der allgemein 
mafsgebenden Gesichtspunkte beim Bau und Betriebe von Eisenbahnen, 
für die wenig Kosten aufgewendet werden sollen. Kurzer Bericht über 
einige billig ausgeführte elektrische Kleinbahnen. 


Great Northern Railway suburban works. (Engineer 
9. Febr. 1900 S. 138) Kurzer Bericht über die Verbreiterung der 
Strecken auf der unterirdischen Hauptlinie und über die Anlage von 
Anschlussgleisen nach der North London Railway. 

Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Tho- 
mann. Forta. (Schweiz. Bauz. 10. Febr. 1900 S. 55/58*) Einzel 
heiten der Lokomotiven. Elektrische Beleuchtung der Stationen. Repa- 
raturwerkstätte in Konolfingen. Berechnung der Motoren, der Strom- 
verluste und der Nutzleistung der elektrischen Anlagen. Forts. folgt. 

Agrandissements des nouveaux ateliers de la Com- 
pagnie du Chemin de fer du Nord à Hellemmes-Lille pour 
la réparation des locomotives. Von Doineau. (Rev. gen. 
chem. de fer 2. Fehr. 1900 S. 143/66* mit 4 Taf.) Ausführliche Mit- 
teilung über die seit dem Jahre 1887 ausgeführten Neubauten und 
deren maschinelle Ausrüstung: Die Metallgiefserei. Die mechanischen 
Werkstätten und die Schlosserei. Forts. folgt. 

Note sur la consolidation des attaches dans les tra- 


verses de chemins de fer au moyen de trénails (systeme 


Albert Collet). Von Cartault. (Rev. gen. chem. de fer 2. Febr. 
1900 S. 138/42*) Auf einigen französischen Bahnen wird für die 
Schwellen einhelimisches Fichtenholz verwendet, das aber so weich ist, 
dass bei wiederholtem Nachziehen der Schwellenschrauben die Gewinde- 
günge ausbrechen; deshalb sollen die Bolzen nicht unmittelbar In das 
Fichtenholz eingeschraubt werden, sondern in Pflöcke aus hartem Holz, 
die mit grobem Gewinde in die Schwellen eingesetzt werden. Die 
Ausführung und die damit gemachten Erfahrungen sind im einzelnen 
beschrieben. 

Note sur le crocodile Lartigue & Forest en service sur 
le réseau du Nord. Von Cossmann. (Rev. gen. chem. de fer 
2. Febr. 1900 S. 131/37*) Darstellung einer Vorrichtung, die den 
Lokomotivführer auf die Sperrung der Strecke durch ein »Halt«-Sienal 
aufmerksam machen soll. Etwa 200 m vor dem Signalmast Ist auf 
dem Gleis ein Kontakt angeordnet; überschreitet die Lokomotive diesen 
Punkt, so wird ein Stromkreis geschlossen, der eine elektrische Klingel 
auf der Lokomotive bethütigt. Bei einer weiteren Ausgestaltung dieser 
Vorrichtung wird ein Signal im Häuschen des nächsten Bahnwärters 
ausgelöst, um das Herannahen des Zuges anzuktindigen. Die mechanische 
und elektrische Anordnung der Vorrichtung ist eingehend dargestellt. 

The detailed weight of a locomotive engine. (Engineer 
9, Febr. 1900 S. 135/36)  Tabellarische Zusammenstellung von Ge- 
wiehten der einzelnen Bestandteile einer Lokomotive nebst Tender der 
Great Eastern Railway. 

Schaltung für elektrische Weichen- und Signalstell: 
werke. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 9. Febr. 1900 S. 94/95*) Schal- 
tungsanordnungen von Siemens & Halske A.-G., Berlin, deren eine die 
Umkehrung der Bewegung in jeder Stellung des Antriebes ermöglicht, 
während bei der andern der Motor, der die Stellvorrichtung hethätigt, 
erst nach Beendigung seines Arbeitsweges umgesteuert werden Kann. 

Fog signal detonator economiser. (Engineer 9. Febr. 1900 
S. 140*) Auf den Schienen befinden sich in kurzem Ahstande 2 Knall- 
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signale. Falls das erste versagen sollte, tritt das zweite in Wirk- 
samkeit. Explodirt jedoch das erste, so wird durch die Erschütterung 
ein mit den Schienen parallel laufender Stab bewegt, der mit einem 
kurzen Hebel in Verbindung steht, an welchem das zweite Knallsignal 
befestigt ist. Durch diese Bewegung wird das Signal von der Schiene 


entfernt. 
Btrafsenbahnen. 


Les tramways en commun dans Paris et sa banlieue. 
Von Jean, Forts. (Génie civ. 10. Febr. 1900 S. 229/31) Comp. des 
Tramways mécaniques des environs de Paris (Nord-Ouest parisien). 
Comp. du Chemin de fer du Bois de Boulogne. Comp. générale des 
Bateaux-Parislens. Comp. des Bateaux-Omnibus suburbaine. Forts. 
folgt. 
Die elektrischen Linien der Ersten Strafsenbahn-Ge- 
sellschaft in Moskau. Von Krannhals. (Elektrot. Z. 8. Febr. 
1900 S. 113/15*) Zur Zeit sind 3 Linien von 9,2 km Gesamtlänge in 
Betrieb, deren elektrische Ausrüstung von den Russischen Elektrotech- 
nischen Werken Siemens & Halske A.-G. stammt. Das Kraftwerk ent- 
nimmt die Energie aus einem vorhandenen 7 km entfernten Llchtwerk 
in Form von 2000 voltigem Drehstrom, der durch vier rotirende Um- 
former — mit Drehstrommotoren gekuppelte Gleichstromgeneratoren von 
je 85 KW — in Gleichstrom von 550 V umgewandelt wird. Zum Aus- 
gleich der Stromschwankungen dient eine Pufferbatterle von 275 Zellen, 
deren Kapazität 1000 Amp-Std bei 400 Amp Entladunzgsstrom beträgt. 
Die Sehaltungsanordnung des Kraftwerkes ist durch ein Schema darge- 
stellt. Ueber den Energieverbrauch an Drehstrom und Gleichstrom 
geben die mitgeteilten Betriebsergebnisse Aufschluss. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts, (Dingler 10. Febr 1900 S. 95/100*) Vorrichtungen für die 
Regelung der Geschwindigkeit. Forts. folgt. 

Trolley automoteur pour les transports automobiles sur 
routes. (Génie civ. 10. Febr. 1900 S. 225/29*) Um Motorwagen ohne 
Akkumulatoren zu betreiben, sollen auf den Landstrafsen Luftleitungen 
für Gleichstrom von 500 V angelegt werden. Zur Stromabnahme dient 
ein kleiner auf den beiden Drähten der Luftleitung entlang laufender 
Wagen, der mit dem Motorwagen durch ein biegsames Kabel verbunden 
ist. Der Stromabnebmer wird durch einen kleinen Drehstrommotor be- 
wegt, dessen Betriebstrom dem  Gleielistromelektromotor des Motor- 
wagens entnommen wird. Die Geschwindigkeit des Drehstrominotors 
ist von der Periodenzahl abhängig und diese wieder von der Gesch win- 
digkeit des Gleichstrommotors; durch elne richtige Wahl der Verhält- 
nisse wird erreicht, dass die Geschwindigkeit des Stromabnehmers 
gleich der des Motorwagens ist. Die Konstruktion des Stromabnehmers 
Ist ausführlich dargestellt. 


Generateurs et moteurs électriques. (Rev. ind. 3. Fehr. 


1900 S. 15/46*) Elektrische Bremsung.  Fahrschalter. Auswechslung 
der erschöpften Batterien durch frische. 
Schiffs- und Beowesen. 
The new Dutch ironclad »Koningin Regentes«. (Engineer 


9. Febr. 1900 S. 140*) Das Schiff ist 95 m lang, 14,6 m breit und 
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verdrängt bei 5,4 m Tiefgang 5000 t Wasser. Mit 5300 PS; sollen 


16 Knoten Gesehwindigkelt erzielt werden. Der Dampf wird in Yarrow- 


Kesseln erzeugt. 

The distribution of materials in the upper 
large steamers. Von Thearle. (Engineer 9, Febr. 1900 S. 155/56*) 
Erórterungen über die Konstruktion und die zweckmáfsige Versteifung 
der Oberdeck-, Schutzdeck - und Brückenhauswände mitbezug auf die 


dort zu verstauende Ladung. 

The problem of coaling vessels at sea. (Eng. Magaz. Jan. 
1900 S. 710/21*) Berieht über Versuche in der amerikanischen Marine: 
Das mit Kohlen zu versorgende Schiff befand sich ungefähr 90 bis 120 m 
vor dem Kohlendampfer, und beide fuhren mit langsamer Fahrt. Vom 
Mast des Kohlendampfers war ein Drahtsell nach einem erhöhten 
Punkte des Kriegschiffes gezogen; auf diesem lief eine Rolle, an der 
die Kohlensäcke aufgehängt wurden, und die von einer auf dem Kohlen- 
dampfer aufgestellten Dampfwinde hin her gezogen wurde. Damit der 
Kohlendampfer nicht zu weit seitlich aus dem Kielwasser des Krieg- 
schiffes abtrieb, war von seinem Heck ein sogenannter Steuersack aus- 
geworfen. Mit der geschilderten Vorrichtung wurden stündlich 20 t 
Kohlen übergenoinmen. 


works of 


Erd- und Wasserbau. 


River hydraulics. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Jan. 1800 S. 95/100*) 
Besprechungen im Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 
99 erwühnten Aufsatz. | 

The reaction breakwater as applied tothe improvement 
of ocean bars. (Proc. Am. soc. Civ. Eng. Jan. 1900 S. 85/94) Be- 
sprechungen im Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 21. Okt. 99 
erwähnten Vortrag. 

Der Gravehalstunnel. Von Dolezalek. (Deutsche Bauz. 10. 
Febr. 1900 S. 75/80*) Der Tunnel befindet sich bei der Station Opset 
der Bergen-Christiania-Eisenbahn. Er ist 2310 m lang, 4,0 m breit, 
5,9 m hoeh und musste fast auf der ganzen Strecke durch Grauftfels 
gebohrt werden. Bericht über dle Bohrarbeiten. 


Vom Bau des Simplontunnels. Von Goering. (Zentralbl. 
Bauv. 10. Febr. 1900 S. 63/66*) Lageplan des Tunnels und Berichte 
über die Arbeiten bei der Tunnelbohrung, s. auch Zeitschriftenschau v. 
28. Okt. 99. Schluss folgt. 

The foundations of the new Croton Dam. Von Gowen. 
(Proe. Am. Soc. Civ. Eng. Jan. 1900 S. 2/75* mit 14 Taf.) Durch einen 
teils aus Mauerwerk, teils aus Erde aufgeführten Damm 2,4 km ober- 
halb der Quaker-Brüeke wird eine Thalsperre im Croton-Flusse ge- 
schaffen, die 114 Mill. cbm fasst. In ihr wird ein Teil des Trinkwasser- 
bedarfes für die Stadt New York aufgespeichert. Die alten und das 
neue Becken stellen der Stadt eine Wassermenge von 803696800 cbm 
zur Verfügung. Der neue gemauerte Damm ist rd. 216 m lang, seine 
gröfste Höhe beträgt 80 m, die gröfste Fufsbreite 58 m, die gröfste Kopf- 
breite 9,1 m. Der Boden, auf dem die Mauern gegründet sind, besteht 
meistens aus Fels; einzelne Stellen haben Kalkstein- und Sandboden. 
Die ganze Länge der Umfassungswände beträgt 488 m. Die Arbeiten 
beim Bau und bei der Gründung der Dämme, beim Bohren und Aus- 
schachten des Felsens sind eingehend beschrieben. 


Rundschau. 


Schon wiederholt hatten wir Gelegenheit, über Krane 
2m berichten, die beim Bau der Ausstellungsgebäude in 
rans Verwendung gefunden haben!) Auch der nachstehend 
eier s Kran?) der beim Bau der Maschinenhalle auf 
em Marsfelde?) benutzt worden ist, bietet wegen seiner 
egenartigen Konstruktion Interesse. 

i Ode ist 139 m lang und 140 m breit; es ent- 
Fab auptschiffe von 27 m Spannweite, die durch Galle- 
Ge Va 9m Breite getrennt sind; nach dem Marsfeld ist 
ech See vorgelagert, nach der Strafse, der Avenue 
Hain: una, eine Gallerie von 12,5 m Breite. Die 
Se ue e sind von Querschiffen durchbrochen. Die Dach- 
allerie CN Fig. 1, ist in der Weise ausgeführt, dass die 
ce urch Fachwerkträger überdeckt sind, mit denen 
je? Acn 9 m Weite für die Haupthallen verbunden sind; 

Beim ger sind durch eine Laterne vereinigt. 
bsicht a DUTCH der Eisenkonstruktion ging man von der 
führen zu |; möglichst wenig Arbeiten auf den Gerüsten aus- 
ir di BOE Man nietete deshalb je ein aus dem Trüger 
tüek anf de zn und den beiden Auslegern bestehendes 
errichteten pn ponen zusammen und setzte es auf die zuvor 
Auf dem Bod osten auf. Schliefslich hob man die ebenfalls 
-m Boden fertig genietete Laterne in die Höhe und ver- 
t 
K 2.1898 8. 972; 1899 S. 743. 


) 
; si Génie civi] 6. Januar 1900 S. 145. 
ergl, 2, 1899 S, 748. 


band die Ausleger damit. Es war bei diesem Vorgange not- 
wendig, mit den Hebezeugen eine Breite von 36 m zu be- 
herrschen, 9 m für die Seitenhalle, 18 m für die beiden 
Ausleger und 9 m für die Laterne. Zu diesem Zweck errich- 


tete man zwei verschiebbare Holzzerüste von 15 x T,5 m 
1 D wh PT .. 1 H 

Grundtäche und 2715 m Hóhe und brachte auf ihnen die 
Hebezeuge in der Weise an, 


Sig. d 


dass sie sümtlich von unten 


her bedient werden konnten. Zunächst wurd i 

sten Balken, die ein wenig über die Bühne des C 
hervorstanden, Flaschenzüge angehängt, mittels deren man 
die vernieteten Trüger hochzog. Nachdem dies geschehen 
wurden die senkrechten .Pfosten aufgestellt) (die Träger 
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darauf nn und vernietet und schliefslich Querverbin- 
dungen, Pfetten usw. angebracht. Zum Aufrichten der Pfosten 
und zum Heben der zuletzt genannten Eisenteile dienten Aus- 
legerkrane, deren Spitze einen flachen Ellipsenbogen be- 
schrieb, Fig. 2. Durch die elliptische Bewegung wurde der 
Vorteil erreicht, dass die Länge des Auslegers weit geringer 
ausfiel, als sie bei einem um einen Zapfen schwingenden 
Kran bei gleicher Ausdehnung des Bestreichungsgebietes hätte 
sein müssen. Das angewandte Getriebe ist die rechtwinklige 
Kreuzschleife, die unter anderm von den Ovalwerken her be- 
kannt sein dürfte. 


Der wagerechte Teil des Auslegers, Fig. 3 bis 5, besteht 
aus 2 U-Eisen, die zwischen sich einen Raum von 180 mm 
lassen, in welchem sich die Laufkatze verschiebt. In be- 
stimmten Zwischenräumen sind die U-Eisen gegen einander 
versteift, und zwar so, dass die Versteifungen kein Hindernis 
für die Laufkatze bilden. Das freie Ende des Auslegers ist 
in der aus Fig. 3 ersichtlichen Weise aufgehängt. In der 
wagerechten Ebene wird die Versteifung durch einen rhom- 
bischen Rahmen gebildet, der in der Ebene der U-Träger 
liegt, Fig. 4. An dem der Last entgegengesetzten Ende 


des Auslegers ist ein Kasten angebracht, der 100 kg Ballast 
enthält. 


Die Katze läuft mit vier Rollen auf dem U-Eisen. Zum 
Heben der Last dient eine Gallsche Kette, die über das 
grüfsere der beiden von der Laufkatze getragenen Ketten- 
räder herabhängt und, nach der andern Seite über Leitrollen 
geführt, am hinteren Ende über ein Kettenrad d nach unten 
zu einer Winde von 2500 kg Zugkraft läuft. Der Wagen 
würde sich unter dem Einfluss der Last nach binten bon E 
wenn er nicht durch eine zweite Kette zurückgehalten iei 
die gleichzeitig zu seiner Verschiebung dient. Es genügt um 
diese Kette nachzulassen, wenn man den Wagen nach hinten 
bewegen will. Die Kette ist am freien Ende des AM 
befestigt und wird über eine Kettenrolle an der aus : 
2 Rollen am Ausleger, mehrere weitere Leitrollen un i 
hintere Rad d’ zu einer Winde geführt, mittels bi pes 
eine Zugkraft von 1500 kg ausüben kann. Wenn der ndi 
leer ist, würde es nicht möglich sein, ihn nach A, Ge 
bringen, da das Hakengewicht nicht ausreicht, um die WI 
stände zu überwinden. Um nun den Wagen zurückziehen ^" 
können, hat man eine Kette an ihm befestigt, die 
über eine Rolle d” läuft, welche auf derselben Achse wie ^ 
bereits erwähnten Räder d und d sitzt. Die Kette führt na 
unten und wird dort durch ein Gegengewicht gespannt. 


Der Ausleger ist mit 2 Wagen drehbar verbunden, bab 
sich auf zu einander senkrecht gelegenen Gleisen Mio: ues 
können. Die letzteren bestehen aus I -Eisen, die 1n W ers 
Abstand von einander liegen. Die Verbindung des ER m 
mit dem mittleren Wagen ist in Fig. 6 und 7 dargestel "ohne 
den Ausleger zu schwenken, zieht man an einer eme nen 
Ende, die um einen mit dem mittleren Wagen ver dure 
Haspel geschlungen ist. Die Drehung dieses ades Mp Er 
2 Zahnrüdervorgelege auf eines der Laufräder des "88 
übertragen. 
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Dem Reichstag ist eine Denkschrift über die Thátigkeit 
der Physikalisch - Technischen Reichsanstalt vom Sommer 
1897 bis Ende 1899 zugegangen, aus der wir im Anschluss an 
unsern vorjährigen Bericht!) Folgendes mitteilen: ` 

Zur Zeit des vorigen Berichtes waren die neuen Räume 
der Anstalt, welche das Viereck zwischen der March-, Guericke-, 
Werner Siemens- und Fraunhofer Strafse einnehmen, gerade 
tertig eingerichtet. Mit der räumlichen Ausdehnung ist auch 
die Thätirkeit sehr gesteigert worden. Der Umfang der 
für alle Kulturländer der Erde ausgeführten Prüfungsarbeiten 
hat sich seit dem letzten Bericht auf manchen Gebieten mehr 
als verdoppelt, und die Steigerung findet teilweise in der seit 
den letzten vier Jahren verdoppelten Summe der eingegan- 
venen Prüfungsgebühren einen Ausdruck. Damit war not- 
wendigerweise eine Vermehrung der Angestellten. verbun- 
den; es stehen gegenwärtig 33 wissenschaftliche und 7 Bureau- 
beamte, 34 Mechaniker, 13 Unterbeamte und Diener im Dienste 


der Anstalt. 


Auch andere Staaten gehen nach dem Vorbilde des Deut- 


schen Reiches mit dem Plane um, Anstalten für physikalische 
Untersuchungen zu gründen. In England ist das Vorhaben 


nach wiederholten eingehenden Erhebungen über die Ein- 
richtung der deutschen Anstalt dem Ab- 


schluss nahe gekommen, und die Vereinig- 
ten Staaten, denen ebenfalls das Material 
der Reichsanstalt auf ihren Wunsch zuge- 
stellt worden ist, scheinen auch zu ernst- 
lichen Vorbereitungen zu schreiten. 


Den wichtigsten Gegenstand für die 
Thätigkeit der Anstalt bildete die Rege- 
lung des Verkehrs in elektrischen Werten, 
nachdem das Gesetz über die elektri- 
schen Mafseinheiten in Geltung getreten 
ist. Einerseits muss die der Verordnung 
vorbehaltene Ausführung des § 5 folgen, 
ferner sind die zulässigen Fehlergrenzen 
der elektrischen Messwerkzeuge und die 
Ordnung óffentlicher Prüfungsstellen festzusetzen. Bei diesen 
Arbeiten ist man in Gemeinschaft mit sachverständigen Ver- 
tretern der Industrie vorgegangen. Unter anderm sind an 
die grofsen elektrotechnischen Firmen und an etwa 1000 Elek- 
(rizitätswerke Fragebogen versandt, statistische Erhebungen 
über den Umfang und die Beschaffenheit der Elektrizitäts- 
werke und der Messwerkzeuge angestellt worden. 


Leider ist die Befürchtung in Erfüllung gegangen, dass 
Störungen für magnetische und elektrische Arbeiten durch 
den elektrischen Oberleitungsbetrieb der Strafsenbahnen ent- 
stehen würden. Die ersten Andeutungen solcher Störungen 
zeigten sich in dem Augenblick, als auf der Berliner Ringbahn 
dieser Betrieb teilweise eingeführt wurde, trotz einer Ent- 
fernung von mindestens 4 km; sie steigerten sich in dem Mafse, 
wie der Oberleitungsbetrieb sich ausdehnte und näher rückte. 
Es ist sicher, dass ohne die Schutzmafsregeln, welche die 
Reichsanstalt wenigstens für ihre nähere Umgebung beantragen 
musste, der Gebrauch einer Magnetnadel so gut wie unmög- 
lich geworden wäre. 

Die vom Verein deutscher Ingenieure angeregten Ver- 
suche, die Dichte des gesättigten und nebenbei auch die des 
ungesättigten Wasserdampfes zunächst bis zu Drücken von 
etwa 30 Ätm zu bestimmen, sind in Angriff genommen wor- 
den. Dazu wird folgende Anordnung benutzt: Ein cylindri- 
sches Gefäfs ist mit Quecksilber und darüber mit einer abge- 
wogenen kleinen Wassermenge ausgefüllt; das im übrigen 
geschlossene Gefäfs steht unten mit einem senkrechten Glas- 
rohr in Verbindung, in welchem der Stand des Quecksilbers 
abgelesen werden kann. Das Quecksilber im Glasrohr steht 
rey dem durch das Barometer gemessenen Druck der 
prd on a erzeugten Druck, der 
0 Ain EE si ersäulen argestellt wird und bis zu 
Tem Eur eigert werden kann. Das Gefäls wird auf der 
der heratur gehalten, bei welcher Wasser unter dem Druck 

er Aufsenluft siedet, 

dna eee wird in der Weise geführt, dass man durch 
ibn wägt m : une einen Teil des Quecksilbers abzaptt, 
lebens m en Stand beobachtet, welchen das zurückge- 
dann leichten silber im Glasrohr einnimmt. Man erkennt 
Abschnitt eier scharf von einander geschiedene Versuchs- 
zapften ee ersten entspricht einer bestimmten. abge- 
es Quecksilbe ne ein verhültnismáfsig geringes Sinken 
efifse neben pa e hre; in diesem Abschnitt ist in dem 
anden, und gesüttigtem Dampfe noch flüssiges Wasser vor- 
. oh und es besteht kein Niveauunterschied zwischen dem 


! Z. 1899 s. 1146. 
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"a Ver- 
Quecksilber im Gefäfse und im Rohre. In dem zweiten 2 
suchsabschnitt dagegen sinkt das Quecksilber beim Abzapfen 
sehr viel schneller im Rohre; das Gefäls enthält dann unge- 
sättigten Wasserdampf, dessen Minderdruck aus Hülfsversuchen 
leicht zu berechnen ist. Die Grenze, welche diese beiden 
Versuchsabschnitte scheidet, lässt sich aus den Beobachtun- 
gen ermitteln; man kann bestimmen, wieviel ausgeflossenes 
Quecksilber dem Punkte entspricht, in welchem die letzte 
Spur Wasser verdampfte, der Dampf aber noch gesättigt war. 
Daraus erhält man den Raum, welchen der gesättigte Dampf 
einnimmt; anderseits ist seine Masse gleich der Wassermenge, 
aus der er entstand; man kann also leicht seine Dichte be- 
rechnen. 
Die Versuche. namentlich bei höherem Druck, sind zeit- 
raubend, da das Reinigen und Wiederauffüllen des Gefüfses 
stets eine Reihe von Tagen in Anspruch nimmt; sie stellen 
daher eine Aufgabe dar, deren Lösung einen längeren Zeit- 
raum umtassen wird. 


Die absolute Bestimmung der Ausdehnung des Wassers, 
zun erstenmale durch Druckmessungen unabhängig von der 
gleichzeitigen Ausdehnung von Geisen bei Temperaturen 
zwischen 09 und 400 ermittelt, ist zur ausführlicheren Ver- 
öffentlichung bearbeitet worden. 


Die Untersuchungen zur genaueren Fesstellung der Eigen- 
schaften des Wassers sollen durch eine Neubestimmung der 
Spannung des gesättigten Wasserdainpfes ergänzt werden. Da 
in dem infrage kommenden Gebiete der Druck von einigen 
Tausendsteln auf mehrere Hunderte von Atmosphären zu- 
nimmt, so müssen bei den verschiedenen Temperaturen ver- 
schiedene Verfahren und Einrichtungen benutzt werden; 
die Aufgabe zerfällt daher in eine Reihe von Einzelunter- 
suchungen, zumal da es wünschenswert ist, die höheren Tem- 
peraturen sowohl mit dem Quecksilber- als auch mit dem 
Wasserstoffthermometer zu messen. 

Von diesen Einzeluntersuchungen liegt eine Bestimmung 
der Spannkraft für Temperaturen zwischen — 11" und +25" 
abgeschlossen vor, in welcher vor allem die Spannung bei 0°, 
die nach den bisherigen Bestimmungen noch um etwa !/4, mm 
unsicher war, nunmehr auf etwa hoo mm sicher gestellt ist. 
Für die noch übrigen Messungen bei höheren Temperaturen 
sind die wichtigsten Geräte bereits vorhanden. Dazu gehören 
namentlich zwei Druckmesser, von denen der eine für Drücke 
bis etwa 20 Atm aus 9 hinter einander geschalteten Queck- 
silbermanometern besteht, zwischen denen der Druck durch 
Wassersäulen übertragen wird. Bei dem andern wird der auf 
einen Stempel wirkende Druck durch Belastung des Stempels 
gemessen; er erlaubt, bis über 200 Atm zu gehen. 


Die Untersuchung der im vorangehenden Berichte er- 
wähnten  Quecksilberthermometer für höhere Temperaturen 
ist nahezu abgeschlossen. Die Messung hoher Temperaturen 
ist überhaupt für die Technik ein ganz besonders wichtiges 
Bedürfnis. Fast allgemein wird das Thermoelement von Le 
Chatelier aus Platin und Platinrhodium gebraucht. Die Aichuuz 
dieser Thermoelemente in den Temperaturen der Weilsglut 
einer noch höheren Genauigkeit zuzuführen, bildet noch immer 
für die Reichsanstalt eine der erheblichsten Arbeiten. 

Es musste zunächst das Verhalten des Luttthermometers 
selbst bei hohen Temperaturen nach verschiedenen Richtungen 
hin untersucht werden, wobei sowohl Wasserstoff wie Stick- 
stoff als Messgas in Gefüfsen von verschiedener Wandung be- 
nutzt wurden. Zur Herstellung gleichmäfsiger Temperatur 
kamen bis zur Rotglut von etwa 750° mit Gas geheizte Bäder 
von geschmolzenem Salpeter zur Anwendung, bis 930° Bäder 
aus Zinkdampf, und für noch höhere Temperaturen elektrisch 
geheizte Luftbäder, die wegen ihrer bequemen Handhabung 
später auch für niedrige Temperaturen bis 500° hinunter be- 
nutzt wurden. Als Gasfüllung bewährte sich bei den Messungen 
init dem Luftthermometer der Wasserstoff nur in Glaszefälsen 
aus Jenaer Borosilikatglas, die bis 500° brauchbar sind. In den 
Porzellangefüfsen, die bisher allgemein für die höheren Tem- 
peraturen verwandt werden, entstehen durch die Wirkung des 
Wasserstoffes auf die Gefälswände Fehlerquellen und es 
kommt nur der Stickstoff als Messgas infrage. Doch selbst mit 
dieser Füllung boten die Porzellangefäfse chwierigkeiten für 
eine genaue Messung. Es wurde deshalb auf Gefälse aus 
Platiniridium zurückgegriffen, die wegen ihrer Durchlässigkeit 
für die Heizgase des Gasofens seit dreifsig Jahren für genaue 
physikalische Messungen aufser Gebrauch gekommen sind 
Im elektrischen Ofen haben diese Metall efifse sich bewährt. 

Das Thermoelement ist mit dem Lufttherinometer bis 
1150° verglichen, und diese Untersuchung wird zahlenmälsie 
abgeschlossen werden können, sobald noch die Ausdehnung von 
Platiniridium in hoher Temperatur gemessen ist... Die Abhän- 
gigkeit der elektromotorischen Kraft des Thermoelemeutes von 


u 
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der Temperatur lässt sich innerhalb eines weiten Bereiches 
durch eine einfache Formel darstellen. 

In ähnlicher Weise, wie einige Punkte der gewöhnlichen 
Thermometerskala durch den Gefrierpunkt und den Siede- 
punkt des Wassers leicht gefunden werden kónnen, wird es 
bequem sein, für die neue ''emperaturskala in hoher Tempe- 
ratur durch Schmelzpunkte von reinen Metallen und legirungen 
solehe Punkte zu besitzen. Die hierfür nótigen Messungen sind 
ausgeführt worden. 

Für die Herstellung ganz tiefer Temperaturen ist von 
der Reichsanstalt ein Lindescher Luftverflüssiger ange- 
schafft worden, wodurch die Fortführung der trüher ın 
dem Lindeschen Laboratorium zu München ausgeführten Mes- 
sungen ermöglicht wird. Das zum Ersatz für die umständ- 
lieheren Messungen mit dem Gasthermometer oder nach ther- 
moelektrischen oder elektrischen Widerstandsverfahren be- 
stimmte Flüssigkeitsthermoineter mit Petroläther verlangte in 
sehr tiefen Temperaturen wegen der Zähigkeit des Petrol- 
äthers grofse Vorsicht. Deshalb wurde zunächst eine sehr 
vrolse Anzahl von Stoffen auf ihre Brauchbarkeit als Thermo- 
metertlüssigkeit für tiefe Temperaturen geprüft. Doch er- 
starrten sie sämtlich bei ihrer Abkühlung, bevor die Tempe- 
ratur der flüssigen Luft erreicht war. Von den bei gewöhn- 
licher Temperatur flüssigen Körpern blieb also wieder nur das 
als Destillationsprodukt des Petroleums erhaltene (reinisch von 
Kohlenwasserstoffen übrig. Es ist schliefslich gelungen, diesem 
Petroläther, wenn er in einer durch längere Versuche ermit- 
telten Weise hergestellt wird, in der flüssigen Luft die nötige 
Beweglichkeit zu bewahren. Die Skala dieser Thermometer 
muss natürlich besonders festzelegt werden, was mit Hülfe des 
Wasserstoffthermoimeters geschehen soll. 


In der Reichsanstalt werden die Beobachtungen des Ueber- 
gangswiderstandes, den die Wärme an der Grenze zwischen 
der festen Wand der Kessel und dem Flüssigkeitsinhalt er- 
fährt, fortgesetzt, und zwar jetzt so, dass unmittelbar der Tem- 
peratursprung bestimmt wird, der zwischen der Wand eines 
echeizten Messinegefälses und seinem Wasserinhalt unter der 


Bedingung auftritt, dass das Wasser beständig im Sieden ge- 
halten wird. 


Der Antrag des Vereines deutscher Ingenieure auf Unter- 
suchung des Wärmedurchganges durch Metallplatten hatte 
Veranlassung gegeben, die damnit zusammenhängende Frage 
nach der Wärmeleitung von Metallen näher zu studiren. Man 
gelangte zunächst zu der Ueberzeugung, dass die bisherigen 
Verfahren keinen wesentlichen Fortschritt über das Mais der 
bereits vorhandenen Kenntnisse zuliefsen. Mit cinem neuen 
Verfahren, welches das Wärmeleitvermögen eines Körpers nicht 
selbständig, sondern aus dem Verhältnis zu seiner elektri- 
schen Leitfähigkeit ermittelt, gelang es, die Versuche mit Er- 
folg durchzuführen. Stellt man nämlich die Frage, welche 
Temperaturen sich durch elektrische Heizung erzielen lassen 
d. h. dadurch, dass man durch ein Metall einen elektrischen 
Strom schickt, so findet sich als theoretische Grenze die Tem- 
peraturverteilung, bei welcher die Wärmemenge. die durch die 
Zuleitstellen des elektrischen Stromes fortgeführt wird, ebenso 
grols ist, wie die von dem Strome in dem Metall entwickelte 
Wärme. Die Theorie ergiebt, dass diese Verteilung der Tempe- 
ratur mit der elektrischen Spannung an jedem. Punkte des 
Leiters einen Zusammenhang hat, welcher durch das gegen- 
seitige Verhältnis der Leitvermógen für Wärme und Elektri- 
zität bestimmt wird. Man kann also auch umgekehrt dieses 
Verhältnis aus Versuchen über elektrische Spannungs- und 
Temperaturverteilung bestimmen. 5 
pm S EE an den Enden durch Bäder 
g gleichzeitig durch starke elektrische Ströme, die 
den vorhandenen Batterien entnommen werden konnten, er- 
wärnt. Aus dem Temperaturunterschied zwischen Mitte und 
önde lässt sich das erwähnte Verhältnis berechnen. Unter den 
Ergebnissen verdient die Bestätigung der Thatsache hervoi 
gehoben zu werd l: jele reine ! Pure 
ae werden, dass viele reine Metalle beinahe das 
gleiche Verhältnis der elektrischen zur Wärmeleitfähiekeit 
zeigen, und dass dieses Verhältnis mit steigender Tein j»eratur 
ausnahmslos abnimmt. Aufserdem wurden an den E r h , 
Stäben die Wärmekapazität und die thermbeloktrische k f 
mit derselben Anordnung bestimmt. Die Versuche i den 
bisher nur bei Zimmertemperatur und bei 1009 Se ‚geführt 
Indessen ist Aussicht vorhanden, auch bei sehr Ge SC 
tiefen Temperaturen zum Ziele zu kommen. 


a Noe ech Arbeiten auf dem Gebiete der Elektrizität und 

a N ismus ser erwähnt, dass die Versuche über die elek- 

get s iderstandseinheit völlig abgeschlossen sind 

P ute n ona icnienten angestellt worden 
T ihr verhalten beiu Erwä ] ü ie 

neue 2 re be rwürmen. Um tür die 

elektrochemisch wichtigen Leitvermögen von Flüssigkeiten 


Ferner 


bequeme und zugängliche Normalien zu gewinnen, wurden die 
ceeignetsten Flüssigkeiten auf ihr Leitvermógen untersucht. 
In Verbindung hiermit bestimmte man die Zahlen, mittels 
deren die bisher gemessenen Leitvermógen auf dasselbe Mafs 
umgerechnet werden kónnen. Ferner sind, um auch für die 
Theorie genügend genaue Werte zu erhalten, Messungen 
unternommen worden, welche das Leitvermögen von Lösungen 
mit einer früher nicht erreichten Sicherheit ermitteln. Die De 
stimmung der einfachsten Gruppe von Lósungen ist abge- 
schlossen. | 


Die Untersuchung über die Verteilung des induzirten 
Magnetismus in Eisen- und Stahleylindern ergab, dass sich 
der Polabstand, durch dessen Einführung die Theorie magne- 
tischer Apparate häufig vereinfacht werden kann, mit zuneh- 
mender Feldstirke im umgekehrten Sinne wie der Magneti- 
sirungskoéffizient ändert. Für die den Ausgangspunkt der 
Theorie bildende Gestalt eines Ellipsoides war der Polab- 
stand bei allen Feldstärken konstant, und zwar bei gestreckten 
Formen gleich dem von der Theorie verlangten Wert. 


Die Arbeiten des optischen Laboratoriums waren seit dem 
letzten Berichte in noch höherem Mafse als bisher auf die 
Naturgesetze der Strahlung glühender Kórper, insbesondere 
auf die Menge und die Zusammensetzung der Strahlen ge 
richtet. Die künstlichen Lichtquellen beruhen auf der Strah- 
lung fester Kórper. Zerlegt man das von ihuen ausgesandte 
Licht in ein Spektrum, so zeigt dies die Farben in bekannter 
zusammenhängender Folge, im Gegensatz zu den Spektren 
leuchtender Gase, welche aus einer Anzahl getrennter farbiger 
Linien bestehen. Genügte bei den Gasen das qualitative Ver- 
fahren der Spektralanalyse, um aus Anzahl und Lage der 
Spektrallinien die Art des leuchtenden Stoffes zu erkennen, s0 
erheischt die Spektralanalyse der festen und flüssigen Körper 
eine genaue quantitative Untersuchung. Tastet man das Spek- 
trum der leuchtenden Körper anstatt mit dem Auge mit einem 
Apparate (Bolonıeter, Radiometer, Thermosäule) ab, welcher die 
auffallende Strahlung absorbirt, in Wärme umsetzt und so die 
Energie der verschiedenen Strahlen zu messen gestattet, SO 
erkennt man, dass das sichtbare Gebiet nur einen sehr kleinen 
Teil des gesamten Spektrums ausfüllt.. Der Nutzeffekt d 
Lichtquellen hängt wesentlich davon ab, in welchem ver 
hältnis das sichtbare Gebiet des Spektrums zum unsichtbaren 
steht. Ihr Zweck ist, Licht zu spenden, nicht aber une 
Energie, die nur als Wärme zum Vorschein kommt. SC d 
forschung der Strahlungsgesetze leuchtender Körper läuft e 
her auf die Aufgabe hinaus, die \ erteilung der Energie m 
Spektrum dieser Körper zu messen. Die Strahlung E 
Stoffes ist vollkonimen bestimmt, wenn die Strahlungsenerg 
als Funktion von Wellenlänge und Temperatur bekannt ist. 


Im vorigen Bericht ist mitgeteilt worden, dass man Pu 
in der Natur nicht vorkommenden vollkommen. a 
Körper mit grofser Annäherung dadurch verwirklichen pi 
dass man einen Hohlraum durch elektrische ES, 
möglichst gleichmäfsixe Temperatur bringt und en E 
lung dureh eine kleine Oeffnung nach aufsen M. m 
lässt. Hierbei fand sieh das theoretisch hergeleiteto ` en 
bestätigt, dass die Gesamtstrahlung proportional der me ine: 
Potenz der vom absoluten Nullpunkte an gerechneten tem] 
ratur wüchst. ichti 

Mit Hülfe des erwähnten schwarzen Körpers beabsichun 
man, eine neue Lichteinheit anstelle der Dun. hlungs- 
einheit festzusetzen. Des weiteren hat man die Sn T 
konstante des schwarzen Körpers, d. h. diejenige EE 
menge, welche 1 qem von der Temperatur er sendet 
Skala in eine Umgebung von 0° n N Sekunde aus 
sowie andere Strahlungsgesetze ermittelt. , ` 1Tsilfemitte 

Die gewonnenen Strahlungsgesetze bilden ein aart 
zur Lösung der Aufgabe, die Temperatur der gebräut ihnen 
Lichtquellen aus den Strahlungseigenschaften der n n 
elühenden Stoffe zu erkennen. Man hat für VON eren 
Lichtquellen die Temperaturgrenzen gefunden, innerha beträgt 
die wirkliche Temperatur liegen muss, uud zwar i 
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Die prüzisionsmechanischen Arbeiten bezogen sich auf 


Bestimmung von Gesamtlängen und Teilungen von Mafsstäben 
und Skalen, Untersuchung von Kaliberkörpern usw.  Be- 


sonders zu erwähnen ist die Prüfung der Normalien für 


Wassermessergewinde, aufgestellt durch den Deutschen Verein 
von Gas- und Wasserfachmännern. Anlässlich der Prüfung 
von Hohllehren wurden drei Verfahren ausgearbeitet, die es 
ermöglichen, auf mittelbarem Wege die Abmessungen festzu- 
stellen, während man bisher nur das Passen zu der zuge- 
hürieen Volllehre nach dem Gefühl beurteilte. Ferner wurden 


Teilungen, Leitspindeln, Messwerkzeuge, Gussstahlkugeln u. 


a. m. geprüft. nm 
Die Reichsanstalt hat ferner den Ausdehnungskoäffizienten 


einer sogenannten Guillaumeschen Nickel-Stahl-Legirung (rd. 
36 pCt Ni) in Uebereinstimmung mit den Angaben von Guil- 
laume als sehr klein (0,00000088) ermittelt. Zu erwähnen 
sind auch die Untersuchungen von Nickelstahlstäben für 
Pendeluhren, Prüfungen von Brauuschen Umdrehungsmessern 
und von Stimmgabeln. 

Die elektrischen Arbeiten umfassen die Prüfung von 
Messgeräten, Maschinen, Elementen, Induktionseinrichtungen, 
Schalteinriehtungen, Isolir- und Leituugsstoffen, Abschmelz- 
sieherungen und Kohlenstiften. Zahlreiche Untersuchungen 
der magnetischen Eigenschaften von Flusseisen, Stahlguss, 
Gusseisen, Dynamoblechen usw. wurden im abgelaufenen 


Jahre durchgeführt. 


Besonderes Interesse verdienen die Arbeiten über den 
Finfluss des Ausglühens auf die magnetischen Eigenschaften. 
Dass durch eine lange andauernde Erhitzung mit darauf 
folgender, sehr langsamer Abkühlung die magnetischen Stoffe 
gleichmäfsiger und weicher werden, war früher bereits fest- 
gestellt worden. Diese Versuche wurden in der Absicht weiter 
fortgesetzt, zu untersuchen, bis zu welchem Grade durch 
wiederholtes Ausglühen die magnetischen Eigenschaften ver- 
schiedener Materialien verbessert werden können. Es ergab 
sich hierbei, dass bei bestem schwedischem Walzeisen, welches 
an sich schon ungemein weich ist, das Ausglühen überhaupt 
keine merkliche Veränderung mehr hervorbringt. Bei ge- 
wöhnlichem Gusseisen wurde schon nach einmaligem Aus- 
glühen der Grenzzustand erreicht, bei welchem die magneti- 
sche Härte etwa auf ein Drittel gesunken und die Magnetisir- 
barkeit beträchtlich gewachsen war. Aehnliche Verbesserun- 
gen wurden erzielt bei verschiedenen Proben von Stahlguss 
mittlerer Güte, dessen magnetische Eigenschaften schliefslich 
denjenigen des besten Schmiedeisens, aber erst nach fünf- 
maligem Glühen, kaum noch nachstanden. Umgekehrt ergab 
bei Dvnamoblechen nur das erste Ausglühen eine wesent- 
liche Verbesserung, während sich beim Wiederholen des Ver- 
a die magnetischen Eigenschaften wieder verschlech- 

en. 


Die laufenden Arbeiten des Laboratoriums für Wärme 
und Druck, welche sich hauptsächlich auf Prüfung von Thermo- 
metern aller Art, Pyrometern, Barometern, Manometern, Pe- 
troleumprobern, Zähigkeitsmessern, Mineralöl-Siedeapparaten, 
Kalorimetern, Indikatoren, ferner auf Feststellung der Schmelz- 
punkte von Legirungskörpern für Dampfkessel-Sicherheits- 
apparate erstrecken, haben im Laufe der Berichtzeit ebenfalls 
eine starke Vermehrung erfahren. Es wurden 5276 Legirungs- 
ringe für Dampfkessel-Sicherheitsapparate und 295 Schmelz- 
Ropa für Blacksche Sicherheitspfeifen beglaubigt. Die 

fung der letzteren wurde entsprechend, dem Gebrauch der 


Pfropfen am Dampfkessel unter Druck mit Hülfe erhitzter 


Druckluft ausgeführt. Dabei konnten Zweifel entstehen, ob 
die Ergebnisse mit dem praktischen?Gebrauch übereinstinmn- 
ten. Eine eingehende Untersuchungein dieser Beziehung mit 
einem Apparat, in dem die Prüfung unter Dampfdruck statt- 
fand, bestätigte die Richtigkeit des in der Reichsanstalt ange- 
wandten Prüfungsverfahrens in vollem Umfange. | 

Das optische Laboratorium wurde durch photometrische 
Prüfungen sehr in Anspruch genommen. Stark zugenommen 
hat die Beglaubigung von Hefner-Lampen. 

Von den Gasglühlichtprüfungen stand ein grofser Teil 
in Beziehung zu den damals schwebenden Patentprozessen. 
Die betreffenden Glühkörper waren daher nicht in der Ab- 
sicht, eine möglichst grofse Lichtstärke zu erzielen, herge- 
stellt, sondern um zu erproben, welchen Einfluss die ver- 
schiedenartige Zusammensetzung der Imprägnirungsmasse auf 
die Leuchtkraft hat. Neu hinzugekommen ist die Prüfung 
von Acetylenbrennern. Im ganzen wenig erfreuliche Er- 
gebnisse hatte die Prüfung von Petroleumglühlichtlampen; 
namentlich war die Handhabung der Lampen häufig für 
den allgemeinen Gebrauch zu schwierig. Günstiger erwiesen 
sich in dieser Beziehung die Spiritusglühlichtlampen. Eine 
gröfsere Untersuchung über die Lichtverteilung von elektri- 
schen Glühlampen ist zum Abschluss gebracht. Neu in Angriff 
genommen sind gemeinschaftlich mit dem Deutschen Verein 
von Gas- und Wasserfachmännern auszuführende Versuche, 
welche ein Urteil über die Leistungsfähigkeit der gebräuch- 
lichsten Gasglühkörper geben und eine Anzahl anderer, für 
a Gasglühlichtbeleuchtung wichtiger Fragen beantworten 
sollen. 


Die Frage nach der Herstellung ganz reiner Metalle, 
welche für die physikalische Technik von grofser Bedeutung 
ist, hat das chemische Laboratorium vielfach beschäftigt. 
Früher waren die Bedingungen untersucht worden, unter 
welchen reines Zink, Kadmium und Platin gewonnen werden 
können. Die fortschreitende technische Benutzung der Platin- 
metalle machte es wünschenswert, die Untersuchung in dieser 
Gruppe weiter auszudehnen. Insbesondere wurden jetzt die 
Bedingungen für die völlige Reinigung von Rhodium sore- 
fältig untersucht. Vielfache Kontrolanalysen haben ferner er- 
geben, dass auch die Metalle Palladium, Iridium, Osmium 
und Rhuthenium jetzt in einem Zustande der Reinheit geliefert 
werden kónnen, welcher den meisten Anforderungen der 
wissenschaftlichen Forschung entspricht. 


"Die bereits im früheren Bericht erwähnte Un o 
über die Lóslichkeit der Salze in Wasser ist wesentlich po 
fördert worden. Die Löslichkeit entspricht für jedes Salz 
einem bestimmten Wert, der mit der Temperatur veränderlich 
ist. Eine Arbeit über die spezifischen Gewichte von Natronlauge 
verschiedener Konzentration ist nahezu abgeschlossen worden 

. Die Thätigkeit der Werkstatt war im wesentlichen dieselbe 
wie in früheren Jahren. Von grófseren Ausführungen seien 
genannt: mehrere Thermostaten zum Prüfen von Thermo- 
metern; Aufhüngungseinrichtungen, welche die Uebertragung 
der Erschütterungen der Gebäude auf die Instrumente, ins- 
besondere auf Galvanometer, hindern sollen; grofse Stark- 
strom - Kurbel widerstände, Gleitbandwiderstände; Zentrifugal- 
pumpen. Zu erwähnen ist ferner, dass während des Bericht- 
Jahres nicht weniger als 68 Veröffentlichungen von der Reichs- 
anstalt ausgegangen sind. 


Patentbericht. 


Kl.13. Nr. 107972, Reinigen von Abdampf. B. v. Schneider, 
Dresden. Der Abdampf wird durch Kórper geführt, welche mit engen 
geraden Kanälen (Haarröhrchen) durchsetzt sind, deren Wandungen 
porös sind (spanisches Rohr oder Filter aus Porzellan, Thon usw.). 

Kl.14. Nr. 105594 (Zusatz zu Nr. 82300, Z. 1895 S. 1261). Dampf- 
EE C. Körner, Dietriehsdorf-Kiel. Das dem 
et € des Hauptpatentes zugrunde liegende Kurbelviereck aócd mit 
wei umlaufenden Kurbeln ad und dc, bei dem der Drehpunkt d vom 


Regler verstellt wird, ist durch ein Getriebe abcrd ersetzt, bei dem 
der Punkt c mittels Rolle r auf einer durch den Regler verstellbaren 
unrunden Scheibe d geführt wird. Der Anschluss eines mit der Koppel 
bc fest verbundenen Punktes e an den Dampfeinlass geschieht wie beim 
Hauptpatent durch eine Stange p; die strichpunktirte Linie ist die 
Bahn von e. Da d von { bis j einen Kreisbogen zum Mittelpunkte a 
bildet, so kann d um diesen Bogen verstellt werden, olıne dass sich e 
bewegt, sodass nicht nur die Voreröffnung für alle Füllungen die- 
selbe bleibt, sondern auch während der ganzen Füllungszeit die 
Rückwirkung auf den Regler aufgehoben ist. Die Befestigung des 
Zapfens b an dem Auslasssteuerexzenter m und die Erweiterung des 
Zapfens e der Koppel bc zu einem Exzenter sind dieselben wie beim 
Hauptpatente; zum beständigen Andrücken der Rolle r an die Scheibe 
d ist am Zapfen b eine Feder f befestigt. 


Kl. 21. Nr. 107678.  Grubenlaterne. Sächsische Akkumu- 
latorenwerke, A.-G., Dresden. In der äufseren Schutzlaterne ist ein 
Gummiball angebracht, der durch eingepumpte Luft zusammengepresst 
wird und einen Stromschalter schliefst. Zerbricht die Laterne 80 dehnt 
sich zunächst der Ball aus und unterbricht den-Strom. i 


—— ` — 


springt. Hierbei drebenf sich diefRäder c und 
zahnlose Lücke von d reicht, rückwärts, ? 


264 Patentbericht. 


K1. 19. Nr. 107270. Schie- 
nenbefestigung. K. Schmidt, 
Düsseldorf. Nachdem die 
Schlene unter die Nase e. der 
Platte d gebracht ist, wird sie 


drehbare Platte g mittels des 
Bolzens k, der durch einen 
Schlitz der Unterlagplatte geht 
und sich auf die Feder / stützt, 
festgelegt. Die Nase o sichert 
Eur A dic Lagc der Unterlagplatte auf 
der Schwelle a. 


K1.20. Nr.107152. Weichenzungenverschluss. Max Jüdel &Co., 
A.-G., Braunschweig. An der ver- 
schiebbaren Zunge z ist ein doppelarmiger 
Hebel w gelagert, an dessen einem Arm 
die Stell-tanze a angreift, während der 
andere mittels der Zugstange u cin Gleit- 
stück yg auf der festen Schiene m verschiebt. 
yj trägt eine senkrechte Wand a. gegen die 
das Stirnende der Zunge z stöfst, sodass. 
wenn $8 nach rechts geschoben wird, w sich 
zunächst nicht drehen kann, sondern mit z 
gegen m hin verschoben wird. Sobald die 
Zungenspitze in die Aussparung a, von a 
gekommen ist und die Zunge an m auliegt, 
dreht sich w und schiebt den Riegel g über 
m und z. 


Kl. 21. Nr. 106027. Sammlerelektrode. A. Henne- 
tou, Lille (Frankreich). Die Elektrode besteht aus 
splralig aufgerollten Bleibändern, deren einzelne Lagen 
an der Stirnseite in Richtung eines Durchmessers ver- 
lötet und dann samt dem Lötstreifen in Richtung eines 
Radius aufgeschlitzt sind, sodass sich die Elektrode bei | 
der Ausdehnung an dieser Stelle öffnen kann. | 


&l.21. Nr. 107159. Bogenlampe. 
W (CL Johnson, Blackheath (Kent, 
Engl). Die obere Kohle wird durch 
Hebel h gehalten, die von einem Ring 
f mit Stiften g gegen die Kohle ge- 
presst werden, sobald der Strom ge- 
schlossen ist und das Solenoid b seinen 
rohrförmigen Kern e, der unten den 
Ring f trägt, hochzieht; dadurch wird 
zugleich der Lichtbogen gebildet. 
Beim Abbrand sinkt e mit f und den 
Hebeln, bis letztere sich mit ihrem 
Grundring j aufsetzen; dann fallen 
die Hebel nach aufsen und lassen die 
Kohle nachfallen. E 


Kl.21. Nr. 108506. Glühkörper. 
Pharmazeutisches Institut Lud- 
wig Wilhelm Gans, Frankfurt 
aM. Auf einem Glasstäbchen wird 
l mittels eines Edelmetallpräparates ein 
dünner Ueherzug von schwer schmelzbarem Metall durch Verglühen her- 
Bestellt, darauf der Glaskörper mittels Flusssäure entfernt und dann ein 
ZWEIER, aus den Oxyden der leuchtenden Metalle bestehender Ueberzug 
mittels Lüsterpräparates durch Brennen auf den ersten gebracht. 


" Kl.49. Nr. 106371. Schaltvorrichtung für Revolverkópfe. M. Hel- 
SE Brethaus-Lauter LUS. Geht nach Beendigung des Arbeits- 
u bes der “m Bock t gelagerte Revolverkopf p mit t zurück, so stofst 


die federnde Zahnstange 
d gegen einen Anschlag 
a und schiebt vermittels 
einesSperrrad- und Zahn- 
radgetriebes c, eu die 
unten als Zahnstange 
ausgebildete Schaltstan- 
ge bj in die Höhe, bis 
ihre Klinke b in die Aus- 
sparung pi von p ein- 
springt und die Nase a3 
den Riegel e aus der Aus- 
 parung p3 von p schiebt. 
Die gespannte Feder aı 
schiebt dann b; unter 
Drehung von p um eine 
Teilung wieder nach 
unten, bis e in ps ein- 
1, deren letzteres in eine 
Entfernt sich beim Arbeitshub t 
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von a, so schiebt die Feder dj die Zahnstange d wieder vor, wobei 
c und c, nicht gekuppelt sind. 


Kl. 47. Nr.105708. Schwingschub- 
getriebe. W. Voit, Magdeburg. Zur 
Umsetzung der schwingenden Bewegung 
des Armes a in eine geradlinig hin- und 
lhergehende der Stange b oder umgekehrt 
ist ein bei c an a angelenktes Gleitstück 
d bei e rechtwinklig zu b gerade geführt, 
und eine Verlängerung 5b, von b, an der 
die Führung e befestigt ist, durchdringt 
das Gleitstück d, um Seitenkräfte zu ver- 
meiden. 


B Vë Kl. 49. Nr. 105417. Geschmiedete Achslager- 
a "m kasten, H. Stüting, Dortmund. Ein cylindrl- 
1 scher Hohlkörper a wird in die Form d gepresst 

ee m und nach Füllung mit Sand durch Pressen in ? 
zu einander senkrechten Ebenen in die Form des 
fertigen Kastens übergeführt, der 2 Oeffnungen h 
zum Durchtritt der Achse 


und zur Aufnahme des 
Deekelrahmens c erhält. 


K1.49. Nr. 106808. Hohl- 
bohrer. C. Wigand, Han- 
nover. Der zum Bohren 

grofserer Löcher (über 
25 mın) bestimmte Hohlbohrer hat auf der kege- 
ligen Arbeitsfläche Früszáhne z und auf seiner 
Mantelflüche unter 45° ansteigende Schrauben- 
nuten c, welche die Bohrspäne aus dem Loch 
herausbefördern. 


K1. 49. Nr. 106870. Schere 
für Proßleisen. M. Naumann. 
Cötheni/A. Die in der Schnitt- 
richtung gegen einander ver- 
schiebbaren Scherbacken a, b 
sind mit den verschiedenen 
Profilen entsprechenden Aus- 
schnitten versehen und können 
z. B. mittels der Schrauben- 
spindel g derart eingestellt wer- 
den, dass sich ein beliebiger 
Ausschnitt vor die Arbeitsöff- 
nung X stellt. 


Kl. 49. Nr. 106868. Schutsvorrich- 
tung für Pressen. E. Papst, Aue LUS. 
Am Gestell der Presse ist cin Gelenk- 
Parallelogramm fgh aufgehängt, wel- 
ches unten den Arm d trägt und oben 
mittels des Lenkers i mit dem Stempel e 
verbunden ist, sodass beim Niedergang 
von e der Arm d seitwärts bewegt wird 
und die Hand des Arbeiters aus dem Be- 
reich von e schieht. l 


Kl. 49. Nr. 106636. Spindelpresse. A. Gröfser, Iserlohn. Die 
m steile Spindel b ist in der flachen Spindel a 
gelagert und kuppelt sich gegen Ende des 
Arbeitshubes mita durch die Zahuringe aj, bi 
und den federnden Schieber z. Letzterer 
nimmt bei der Rückdrehung von b die Spin 
del a bis zur Anfang- 
stellung mit und tritt ` 
dann aus b, heraus, X 
wonach a dureh den 
Anschlag z verbindert 
wird, sich weiter zu 
drehen. 


Kl. 49. Nr. 105451 (Zusatz zu Nr. 84687, 
2.1896 8.270).; Riemenfallhammer. F. Theile, 
Schwertei/W. Wird vermittels der Stange l 
der auf der sich stetig drehenden Scheibe a lie- 
gende Riemen b straff gezogen 
und gleichzeitig die Rolle d 
gegen b gedrückt, so hebt a 
den Bär c, bis letzterer den ; 
Hebel € und damit d von a hebt. c fällt dann frei 
herab. 


Kl. 49. Nr. 106807. Rohr. und Bundeisenab- 
Schneider. M. Laetsch, Tempelhof. Beim Drehen 
des Abschneiders um das Werkstück a rollt das Zahn" 
rad c auf a und dreht vermittels eines Stirn- de 
Kegelradgetriebes die Spindel g, welche den Schneid: 
stahl i vorschiebt. 


e 
» 
^ o 


— A. W.Bchade's Buchdruckerei in Berlin 8. 
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Schiffe auf der Wolga. 
Von R. Wels. 
rud e : ; m s i A à 
i Stellt man aus der englischen Zeitschrift Engineering, | ander verbindet, in die Seheksna übergeht und bei Rybinsk 
welche sich sehr eingehend mit den "oor in Russland in die Wolga mündet. Zur Zeit ist die engste Schleuse in 
EN beschäftigt, einige über die W olga zerstreut?) gegebene Zahlen diesem Kanale 74,7 m lang und 9,75 m breit. Gröfsere Schiffe 
. zusammen, so erhält man die nachfolgende für die Schiffahrt |» vom Auslande kónnen daher nur zerlegt nach der Wolga 
-— auf diesem Strome bemerkenswerte Tabelle: ; geflófst werden; 
RE E GC EC E S io | — 
pos kleinste Breite | . ^ ! Dauer der Ob 
pi , sser ste ve? erfl - 
" Strecke der Wolga Wassertiefe | des Wassers | Ge SE Geen nn pd Schiffahrt ; Strom- n Dee im 
| a Stromthales . änge gefäll l 
; im Sommer | im Sommer | ' | im Jahre ge P j Sommer 
' m m | m Tage | km ! Monate km | m m 
! | N eebe 
meer zwischen Twer und der Scheksna | 0,38 bis 0,66 | 128 bis 427 11,3 bis 12,3 60 0,835 bis 2,14 ` 6 | 918 | 4 | 
, , , ' 2M 4,5 0,192 b 
1 » ` Scheksna und Unsha 0,08 » 0,86 267 » 746 12,2 » 9,1 74 | 0,267 » 0,133  6!/5 bis 7 346 145 = S EE 
©. * — Unsha und Oka 0,91 » 1,83|267 » 1514, 9,1» 12,6 70 (9,15. » 6,97 6 | 137 | 87 | 0,488 bei Nischni 
CH * (ks und Kama 1,07 » 2,3805 » 000 12,6 » 13,1 69 bis 76 2,11 » 12,88 6 488 24,7 | € s 
b; ^ Kama und Zarizin 1,22 » 1,83, 533 » 2390 13,7 » 11,4 84 2,14 >» 29 7 1207 50,1 1,9 bef Jaratow 
EN * Zarizin und dem Kaspi: 1 2 ; 2 55? : 
j dos ) em Kaspisee ‚8 » 2,44| 464 » 2390 | 11,4 bei Zarizin!) | 93 bis 103 ! 32 55*) | 73) į 636 | 19,7 | 1,28 bei Petropawlowsk 
= !) 8,7m bei Evataevak; 4,2 m bei Astrachan. 
i ?) beim Anfange des Stromdeltas. 
^s 3 9 idus in Ge Hier beginnt die Schiffahrt zwischen 9. und 31. März und endet zwischen 24. November und 4. Januar. 
Schon früher ist in dieser Zeitschrift?) eine allgemeine Schil- 4) der Kanal des Herzogs von Württemberg, der mit 
= , o 
dd derung der Wolga als eines Grofsschiffahrtweg veróffentlicht Benutzung der Suchona vom Marien-Kanal m W E 
worden. Die vorstehende Uebersicht sowie die nachfolgenden Meer führt. EN Ee 
Sonderangaben mógen daher als weiterer Beitrag zur Kennt- Zur Erhaltung der Fahrrinne für den Schiffsverkehr durcl 
^ nis der Verhältnisse auf diesem Strome nützlich sein. die vielfachen Sandbänke hindurch verwendet man ps 
ji Der Zugang zur Wolga ist für Schiffe nur von Norden auch in Amerika — in neuester Zeit vorwiegend S SE 
her möglich; denn bekanntlich liegt der Kaspi ! ie Unti EE 
MP ekanntlich liegt der Kaspische See 26 in mittels deren durch die Untiefe ein schmaler und müelichst 
s m em leeresspiegel ; mithin ist auch der Unterschied tiefer Einschnitt hergestellt wird. Die Erweiterung bis zur 
e eege von Wolga und Don dort, wo die Entfer- ausreichenden Querschnitt besorgt das alsbald reifsend hi z 
se ° . š y e 4 - 
ee? ieser Flüsse am kleinsten ist, zu bedeutend, nämlich durchströmende Wasser von selbst?). 8 
^ "5 m, um einen der Schiffahrt nützenden Kanal ohne grofse Zwischen T ; 
| Schwierigkeiten ausführen zu können. Obwohl schon Peter im S quU didi | éier k kommen Sandanhäufungen 
| der Grofse den Bau eines Kanals in Aussicht EIER im Strome wenig vor, und es wird dort die erforderliche Fahr- 
be 80 ist er doch bis heute unterblieben, und der Güterverkehr ind im Sommer durch Zuführung von Wasser aus 
» wird an dieser Stelle durch eine 64 km lange Enonbahn a sen Stausee erhalten, der bereits in den Jahren 
di Zwischen Zarizin und Kalatsch vermittelt il bis 1843 angelegt worden ist und 265 Mill. cbm Wasser 
| Nur der nördliche Flussstrom ist durch drei Kanäle von m ponds E E UM 
Petersburg und einen Kanal © der Dei : erücksichtigt man schliefslich, dass der Wasserstand von 
: von der Dwina aus erreichbar; Astrach bwi , 
es sind dies S de an abwärts durch Winde, je nach ihrer Stärke und je 
"n nachdem sie von Nordwest oder Sü i ; 
Deg Fischne Wolotschek-Kanal, beginnend bei Twer vermindert oder bis zu 1,8 e a ai E 
m In 1 ` H z . ) U S1C ass 
u due inm. ie Twertza und am Ilmen-See in die Wol- die Schiffahrt auf der Wolga von Jahreszeit, Wind und Wetter 
= 3 
der S Ge Tischwin-Kanal, welcher mittels der Mologa von i ; 
E i» ga abzweigt und zum Ladoga-See führt; PER Ana der Saugbagger in Russland und insbeson- 
t > ; nu en der bedeutendste von allen, welcher V. E Geet E "n poop E sab E: 
- ‚adoga-See ` rum . : Eee , 8 uts für Wegebau und à 
E — 81906, den Onega- und den Weifsen See mit ein- kation in Petersburg und Mitglied der Kommission rd 
) Engin Russland, verdient gemacht. Seine Studi 
eering 1897 S, 24 i . Studien hat er in »Role nouveau 
) 2. 1899 9, 623. 8, 309, 427. ee ne des passes dans /la régularisation des fleuvea« 
A ; 
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mehr als anderswo beeinflusst wird, und dass gröfsere Fahr- 
zeuge aus dem Auslande dorthin nur mit grofsen Unkosten 
geschafft werden können. 

Die unterste Stufe der Fahrzeuge besteht aus Holzkähnen, 
die mit dem Hochwasser stromabwärts gehen und nicht stark 
genug sind, um gegen den Strom zurückgebracht zu wer- 
den. Besser und stärker sind diejenigen Kähne, barges ge- 
nannt, welche auch gegen den Strom verwendet ` werden 


behindernden Vorschriften aufgehoben waren. Fertige Dam- 
pfer wurden von Rotterdam bezogen, und die Pferde-Göpel- 
boote verschwanden, während an ihrer Stelle die Dampf- 
Capstanboote aufkamen. Bei diesen leisteten die Dampf 
maschinen die Arbeit der Pferde, sonst aber besorgten sie 
tie jene das Schleppen in der Weise, dass sie sich mit 
ihrem Anhang stromauf an Seilen zogen, die mittels Anker 
stromaufwärts befestigt waren. Diese Dampf-Capstanboote 


Sig. 1. 
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Darunter sind die für den Petroleumtransport zumeist aus 
Eisen oder Stahl hergestellt. 

Die ersten Dampfer auf der Wolga erschienen 1818. Sie 
waren mit Maschinen aus dem Auslande versehen, sonst aber 
auf den Bairdschen Werken in Petersburg gebaut, die jetzt 
einer französischen Gesellschaft, Compagnie Franco-Russg, 


gehören und insbesondere die maschinelle Ausstattung 


der Kriegsschiffe ausführen!). Jedoch erst von 1843 ab ent- 
wickelte sich die Dampfschiffahrt auf der Wolga, als die 


1) Vergl.: The industries of Russia. By the Department of trade 
and manufacture, Ministry of finance. "Petersburg 1893. Bd. I und II, 
S. 178. 
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mussten aber auch bald den Schleppdampfern weichen, 
die vorwiegend von England, Belgien und Holland beschafft 
wurden. Die Personendampfer nach amerikanischem Muster 
lieferte jedoch 1872 |Sormowo, eine ıfür den Dampfschiffbau 

oberhalb Nischni-Nowgorods an der Wolga. begründete 


Fiq. 9. Anlage. 


Im Jahre 1899 fuhren 922 Dampfer auf der Wolga. 
| | Davon hatten 185 einen hólzernen Rumpf, 94 waren 
DES in Stahl und der Rest in Eisen ausgeführt Auf 

| den Zuflüssen befanden sich 150 Dampfer. Unter 
| den Schleppdampfern waren 70 mit Schrauben, die 
| andern mit Rädern ausgestattet. 
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Der zur Dampferzeugung früher hauptsächlich verwen- 
dete Brennstoff, Holz, insbesondere Birkenholz, ist durch Ma- 
sud verdrüngt worden. Die unter diesem Namen gangbaren, 
bei der Petroleumdestillaon gewonnenen Erdólrückstünde, 
die mit Zerstäubungseinrichtungen vollständig rauchfrei ver- 
feuert werden, und deren Preis sich infolge von Wettbewerb, 
billigen Frachten und sinkenden Gewinnungskosten immer 


. mehr vermindert, haben für Schiffe ebenso wie für Loko- 


motiven!) gegenüber Holz und Kohle?) den Vorzug, dass sie 
schnell und bequem verladen werden können, dass ihre Ver- 


| 


Vier wasserdichte Schotte 4, B, C und D dienen zur Her: 
stellung von 5 Abteilungen, von welchen zwei, die vorderste 
und die hinterste, zur Aufnahme von Naphtha bestimmt sind, 
die mittlere Kessel und Maschinen enthält und von den beiden 
dazwischenliegenden, zwischen A und B und C und D, die 
erstere für die Mannschaften und die letztere zumteil als Salon; 
zumteil für den Kapitän und den Maschinisten hergerichtet ist. 
Die Aufsenhaut besteht aus 4 bis 6 mm starkem Stahlblech, 
ist jedoch vorn gegen Eis wesentlich verstürkt. 

Die ganze Länge von A bis D ist mit einem Deckauf- 


Sig. 4. 


feuerung sehr einfach ist und ihr Heizetfekt den jener Brenn- 
stoffe ganz bedeutend übersteigt. Als Schmiermittel sind bei 
den Maschinen und Hülfsvorrichtungen der Schiffe natürlich 
die aus dem Robpetroleum bei der Destillafion gewonnenen 
schweren Oele gebräuchlich. 

In Fig. 1 sind die auf der Wolga verkehrenden Personen- 
dampfer veranschaulicht. Man sieht, dass sich die Deckauf- 
bauten fast über die ganze Länge der Schiffe erstrecken und 
mit Rundgiingen für die Fahrgäste I. und II. Kl. 
versehen sind. Hoch oben, fast inmitten des Dam- 
pfers, befindet sich das Steuerhaus. 

Als kennzeichnende Beispiele der andern Dam- 
pfer seien nachfolgend drei von den Oderwerken zu 
Grabow vU. in jüngster Zeit gelieferte Fahrzeuge 
näher beschrieben, nämlich ein Bereisungsdampfer, ein 
Schleppdampfer und ein Petroleum-Transportdampfer. 

Der in den Fig. ? und 3 dargestellte, für die 


bau versehen, der mit géstrichenem Segeltuch abgedeckt ist 
und über dem Maschinen- und Kesselraum aus Stahlblech, 
über den Kajüten aus Holz besteht. Für die Beleuchtung 
sind, wie aus Fig. 2 ersichtlich, an den Seiten des Aufbaues 


Feuster angebracht, die durch Gitter geschützt sind. 

Die bezeichneten Naphtharäume vorn und hinten sind 
durch Zargen E zugänglich. Beide Räume stehen durch ein 
100 mm weites, auf den Bodenwrangen liegendes Rohr mit 


ds Se Ge & Söhne in Nischni-Nowgorod im"Jahre 1896 
erwerken angefertigte Doppelschrauben-Bereisungs- 


Pfer, der auch Schle di 
folgende Abmessungen: Ppdienste zu leisten vermag, hat 


Länge über alles 


» zwische d L ` x 24,10 m 
TM n den Loten . 23.00 » 
Breite über die Spanten . P yas 
Seitenhöhe TE en l 
lefga : $^ lA. ux» v ‘e ML EK vi 
„gang mit Brennstoff und vollständiger Ausrüstung 1,00 


1 
J S Z: 1896 S. 1857. 


K l 
ohlen finden sich nicht unmittelbar an der Wolga. Am 


gtinsti 
das Gët legen das Donez-Kohlenfeld südlich von Charkow und 
ohlenfeld nordöstlich von Perm. 


einander in Verbindung. Von diesem Rohre zweigt auch das 
Saugrohr einer Handpumpe ab, mittels deren ein runder 
eiserner Kasten über dem Kesselaufbau gefüllt werden kann, 
von dem aus die Naphtha zur Feuerung abfliefst. Eine Dampf- 
pumpe G, die zwischen Kesselüberbau und Steuervorrichtung 


H aufgestellt ist, dient zum, Füllen der Naphthatanks. Sie 
ist mit Rohren von Bord zu Bord versehen, um von beiden 
Schiffseiten her saugen zu kónnen. 

In dem Mannschaftraume sind 10 Kojen und die er- 
forderlichen Sitzbünke, Tische, Bórte und Spinde unterge- 
bracht. Die Niedergangtreppe nach dieser Abteilung liegt 
bei F. Der von J aus zugüngliche Raum zwischen C und D 
enthält im Salon: Koje, Sopha, Tisch, Spind und Waschtisch 
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und im vordern Abteil die für den Kapitän und den Maschi- Dmr. des Hochdruckcylinders . 
nisten erforderliche Ausstattung. Sämtliche Kajüträume sind » » Niederdruckcylinders 


mit Dampfheizung versehen. K ist der Schleppbogen und L Hub 
der Schlepphaken. 


Die beiden in Verbundbauart ausgeführten Dampfma- 
schinen haben folgende Abmessungen: 


0 5. 5 52 . 220mm 
0. e 420 >» 
iod o a 5. 5. e 20600 > 
Die Lenz- und Speisepumpen werden von den Maschinen 
mittels Hebel getrieben. 


Der Dampf von 10 Atm Spannung wird von einem 
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evlindrischen Kessel N mit zurückkehrender Flamme ge- 
liefert, dessen Heizfläche 75 qm beträgt. Der Niedergang M 
zur Maschine führt durch den Aufbau mittels Klappe und 
Thür. Der Schornstein ist, wie ersichtlich, zum Niederlegen 
eingerichtet. l 

Fig. 4 zeigt die Abbildung und Fig. 5 und 6 die Kon- 
struktionszeichnungen eines auf der Wolga und der Oka 
fahrenden, im Jahre 1897 an die Dampfschiffgesellschaft Oka 
in Moskau gelieferten Schleppdampfers, der mit Tanks zur 
Aufnahme von 10000 Pud?) Naphtha-Heizvorrat eingerichtet 
ist. Es ist ein Seitenraddampfer mit geradem Steven und 
kurzem Heck, der am  Hinterschiff Wohnräume für den 
Kapitän sowie Küche und Salon enthält. Vorn sind Wohn- 
riume für Maschinisten, Steuermann und Mannschaft cinge- 
baut. Die sämtlichen Kajüten sind mit Dampfheizung ver- 
sehen. 
Auf den Radgallerien befinden sich die Mannschaftküche, 
Vorraträume und Aborte. Die Aufbauten sind durch eine 
Kommandobrücke mit einander verbunden. 

Der Dampfer hat folgende Abmessungen: 


länge über alles . . . . 67,00 m 

» zwischen den Steven 65,00 > 
Breite über die Spanten. . . . . . . 9,25 > 
grüfste Breite über die Radkasten . . . . . . 18,00 ^ 
Seitenhöhe . . . . . . . 9.80 » 
Tiefgang‘ mit 10 t Brennstoff `. 1,00 » 


ala aj CREN! III y I IIIIIL TIER II] 
wi D 


"TN 
St — SR 


— /) "CA roh rt wem Saugrohre mem Druch-u Saugrohre 


269 


Wels: Schiffe auf der Wolga. 


Länge zwischen den Loten. . . .: > s 09/89 m 
Breite über die Spanten. . . een 9,15 » 
Hóhe an der Seite bis zum Hauptdeck 0,20 ? 
> » > » » a  Petroleumdeck 4,47 » 
Tiefgang mit 4000 Pud Heizstoff und 70000 Pud 
Ladung . . . . 3 3,81 ? 


Wie aus den Figuren 8 bis 10 ersichtlich ist, liegen die 
Maschinen im Achterteile und die Petroleumbehälter für im 
ganzen 70000 Pud vor dem Kesselschott. Sie sind von diesein 
und den vordern Räumen durch schmale Abteile A und B, 
Fig. 8, getrennt, die mit Wasser als Sperrflüssigkeit gefüllt 
werden kónnen. 

Die Mannschaft, bestehend aus 10 Matrosen und 6 Heizern; 
sie ist vorn im vollen Back, die III. Klasse auf dem Achter- 
teil untergebracht. Die Kajüten für den Kapitün, für den 
Direktor, für Maschinisten und Gehülfen sind unter der 
Brücke eingerichtet, unter welcher auch die Pumpenab- 
teilung und die Küche liegen. Auf dem Brückendeck be- 
findet sich das Haus für die Steuerung und für den Steuer- 
mann. 

Durch die Petroleumbehälter ist ein Lüngsschott hin- 
durchgeführt, das vom Kiel bis zum Petroleumdeck C D reicht, 
Fig. 8. Die vordersten und hintersten Räume im Schiff sind 
zur Aufnahme von Wasserballast hergerichtet. 

Der Dampfer ist unter anderm ausgestattet mit Dampf- 
steuerung, einer Winde für 3 und einer solchen für 4 t Last 
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Die Maschine von etwa 1000 PS ist als Dreifach-Expansions- 
a mit Einspritzkondensation konstruirt. Die Cylinder 
Ce 380mm, 930mm und 1400 mm Dmr. und 1700 mm 
ZS Den Dampf von 12 Atm Ueberdruck liefern 2 cylindrische 
Öhrenkessel mit rückkehrender Flamme. 
gg Bn d der auf dem Kaspischen See gebräuchlichen 
Odio. e sei der ebenfalls von den Oderwerken zu 
Mines Pa . im Jahre 1898 an A. B. Gukassow in Baku ge- 
i o quPelschrauben-Tankdampfer »Tamara«, Fig. 7 bis 
näher ds DE von Petroleum in Tanks eingerichtet, hier 
Vorderste e dene Der aus Siemens-Martin-Stahl mit geradem 
Ru À en, elliptischem Hinterteil und flachem Kiel gebaute 
npf hat folgende Abinessungen: 


) 1 Pud= 16,4 kg, 


am V ormast, einem Dampfkran E für 2 t, einem Sonnensegel 
von Back bis Schornstein, einem weiteren von Maschinen! ik 
bis Hinterteil, elektrischer Beleuchtung mit 100 Lampe n 
je 16 Kerzen und einem Scheinwerfer. Die Mastistérnam halo 
ebenfalls elektrisches Licht. SE 
Die beiden in Dampfhammerforn 

: - 1 gebauten Ve a 
maschinen arbeiten für gewöhnlich mitÜberfiächenkondenuntn 
können Jedoch im Notfalle auch mit Einspritzung betri geg 
werden; ihre Abmessungen sind: S TR 


Dmr. des Hochdruckcylinders . 


» » Niederdruckeylinders . i : ` > c 500 mm 
gemeinsamer Hub de ae e, 890 » 
Min.-Umdr. N » 

15 


Die Niederdruckeylinder sind in 
BM : A ebräuchli ij 
mit Hülfsschiebern versehen, um den Kanälen Groe Dee 
zuführen zu können. Die Hochdruckeylinder haben Ride E 
Schieber, und die Steuerung ist mit Stephensonschen K li e 
ausgeführt. Kondensations- und Lenzpumpen werden pues 
zweiarmige Hebel angetrieben, die ihre Bewegung v SE 
kopf Ge Hochdruckcylinders erhalten. Ge 
en Dampf von 9,5 Atm Betriebsd | 
bs ruck |] ; 
gende Schiffskessel mit je zwei geschweifsten FI Ge 
für ee eingerichtet sind. 
ie ahrgeschwindigkeit des belad 
D D f e 
sich zn der Probefahrt auf 11,5 Knotén p 
n Fig. 11 bis 14 ist- die Ci T Ä 
8 Agenarügoe- Rohrlei 
gestellt, die zum Entleeren der Petroleumbehilter LAT 


4 e 


ei lie. 
ammrohren, dic 


mpfers stellte 
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Auf dem Hauptdeck stehen zwei Pumpen A und B, die gleich- ' einen oder andern Schiffseite, damit das Ausflussrohr leicht 
zeitig arbeiten können, von denen aber auch jede für sich in jede erforderliche Lage gebracht werden kann. 


aus jedem Behülter saugen und die Flüssigkeit durch den 


; i ind f: eführt, dass di ze 
Schieber E wegdrücken kann. F, G, N und O, Fig. 11, aind Die Pumpen sind so grofs ausgeführt, dass die ganze 


Ladung von 70000 Pud in etwa zwei Stunden gelöscht wer- 


Saugrohre zum Entleeren der äufsersten Behälter. H, J, K, | den kann. 

Be nn. a Boa Pid | Auch kleinere Dampfer als der soeben beschriebene sind 

Pa E üna- M, bezeichnen en at der auf dem Kaspischen See für den Petroleumtransport und für 

den Schi d. Pis nare qi uc oos Rd Trockenladung sehr gebräuchlich, nämlich solche, deren Länge 
chiffseite hinabgehen, wie dies in dem Grundrisse was "der W linie und deren Breite 9m: Detria 

Fig. 12 erkennbar ist. Aus den Rohren F, G, H und Hj ge- b Eoo uie Maura nen re, = 


langt das Petroleum nach der Leitung R, aus J, Ji, K und Ki und die mit voller Belastung 2,75 bis 3,58 m tief liegen. 


nach S und aus L, Lı, M, Mi, N und O; nach der Leitung P. | 
Diese drei Hauptstränge R, S und P liegen zwischen Petro- 
leumdeck C D, Fig. 8 und 11, und Hauptdeck, und ebenfalls 
auch die wagerechte Strecke Q T, durch die das Petroleum 
dann weiter nach U und V zu den Pumpen abzweigt. WX, 
Fig. 12, ist eine Wasserleitung, durch welche die Petro- 
leumbehälter mittels der Pumpen A und B für die Rück- 
fahrt mit Wasser gefüllt werden kónnen. Wie ersichtlich, 
kann jede Leitung durch einen besonderen Schieber abgesperrt ` 


Wenn wir zum Schluss inbetracht ziehen, dass die Oder- 
werke allein in einem Jahre 5 Petroleum-Transportdampfer 
nach dem Kaspischen See lieferten und zugleich auch andere 
deutsche Werften, z. B. Gebr. Sachsenberg in Rosslau a/Elbe, 
Kette in Dresden, Howaldtwerke in Kiel, für Russland be- 
schüftigt waren, so dürfen wir die erfreuliche Thatsache 
hervorheben, dass Russland nicht mehr wie früher seine 
Fahrzeuge für die Binnenschiffahrt, soweit sie nicht von 
den stark aufstrebenden Werften im Inlande hergestellt wer- 


werden. | den, vorwiegend aus England und den Niederlanden be- 

An die Ausflussóffnung E, Fig. 11 und 12, pflegt mau ; zieht, sondern sie in grofsem Umfange in Deutschland aus- 
ein Rohr mit Kugelgelenk zu schrauben, gerichtet nach der | führen lässt. 

Die Steuerschalter für elektrische Motoren. 

Seitdem die elektrischen Motoren zur Befórderung von zu steuern und sie den verschiedenen Geschwindigkeiten 
Lasten sowohl in wagerechtem wie in senkrechtem Sinne be- entsprechend in mannigfacher Art zu schalten haben. 
nutzt werden, sind an ihre Steuerung Anforderungen heran- In den folgenden Ausführungen ist eine Reihe typischer 
getreten, die das Mai dessen, was die Betriebsmotoren ur- Konstruktionen aus verschiedenen Verwendungsgebieten dar- 
sprünglich beanspruchten, erheblich überschreiten. Dies führte gestellt, anhand deren Bau und Wirkungsweise der Steuer- 
bei den Motoren der bezeichneten Art zur Ausbildung eines schalter erläutert werden. Die Reihenfolge in der Anord- 
besonderen Steuerschalters (von den Amerikanern »Kontroller« nung des Stoffes entspricht dabei nicht der geschichtlichen 
genannt), der sich von dem gewöhnlichen Anlassschalter in Entwicklung, welche den Strafsenbahn-Fahrschaltern den ersten 
mehrfacher Hinsicht unterscheidet. Wesentlich erscheint vor Platz anweisen würde; es sind vielmehr, da die kon 
allem seine Bestimmung zu häufigem und raschem Ge- struktive Durchbildung des modernen Strafsenbahnschalters 
brauch. Während der gewöhnliche Anlassschalter für Be- sehr verwickelt ist, zuerst die einfacheren Steuerschalter für 
triebsmotoren nur wenigemale am Tage gebraucht wird, ist der Hebezeuge und Motorwagen behandelt. Der Besprechung 
Steuerschalter beispielsweise im Strafsenbahnbetrieb, wo er dieser Einzelausführungen seien jedoch einige Bemerkungen 


seine erste Anwendung gefunden hat, in unausgesetzter Be- 
nutzung. Als weitere Bedingung, welcher der Steuerschalter 
in der Regel genügen muss, ist grofse Unempfindlichkeit gegen 
Schmutz, Staub und Wettereinflüsse zu nennen. Von den 
in dieser Hinsicht noch mäfsigen Forderungen, die an die Hebe- . 

zeugschalter einer Giefserei oder eines Hüttenwerkes, an einen | 
Strafsenbahn- oder Lokomotivschalter gestellt werden, steigern 
sich die Ansprüche bis zur Bedingung vollkommener Wasser- 
dichte bei Fahrschaltern für Schiffszwecke. Sehr wichtig ist | 
es ferner, dass der Steuerschalter dem Bedürfnis genügt, 
die Arbeit mit den geringsten Ansprüchen an die Denkthütig- ` 
keit des Führers zu leisten. 


| 
| 
Der wesentlichste Konstruktionsteil der Steuerschalter ist 
die Kontaktwalze, die, vom Führer ınittels einer Kurbel gedreht, 

in Verbindung mit den Kontaktfingern die den Zwecken des | 
Motors dienenden Schaltungen herstellt. Ihre konstruktive | 
Durchbildung ist die Grundlage des Schalterentwurfes. Für 
einfache Anforderungen in einfacher Weise durchführbar, wird  : 
die Konstruktion schwieriger, wenn verwickeltere Bedingungen ı 
gestellt werden, und zwar liegt die Schwierigkeit der Kon- 


Sg. 1. 


struktion nicht so sehr darin, dass der Steuerschalter die 
erforderlichen Schaltungen bewirkt, als darin, dass dies auch 
in der einfachsten und damit billigsten Weise geschieht, ein 
Gesichtspunkt, der vor allem bei Steuerschaltern, die in grófse- 
rer Menge gebraucht werden, wie für Strafsenbahnzwecke, 
entscheidend auftritt. Um die Verschiedenheit der an einen 
Steuerschalter gestellten Anforderungen zu kennzeichnen, sei 
auf die in dieser Zeitschrift verschiedentlich in Abhandlungen 


‚tion der 
T : Konstruktion 
| über die gemeinsamen Grundlagen für die K 


Steuerschalter vorausgeschickt. 


* . i en 
walze mit anliegend 


: i j j i ine Kontakt | danit 
über elektrische Hebezeuge und Strafsenbahnen erwähnten!) | ,, ru zeigt en, wird die Konsaktwalze, nen 
Steuerschalter hingewiesen und daran erinnert, dass für elek- | UD du eed a lie Entfernung der el E 

i ` s H e Je i 
trische Lokomotiven Steuerschalter gebaut sind, die 6 Motoren Kec SOWIE ihre Wirkung üp kan chteeke sind 
= wicklung dargestellt, Fig. ?. Die schra inien zwischen 


ie en Verbindung 
t) 2.1897 S, 286; Z. 1898 S. 114, 148, die [Kontaktfláchen, die starken V S 
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den Kontakten deuten an, dass diese leitend verbunden sind. 
Fig. | und 2 sind unter sich mafsstäblich gezeichnet. Der 
Vorteil der Anordnung der Kontakte auf einem Cylinder an- 
statt in einer Ebene inbezug auf gedrüngten Bau ist unmittel- 


bar zu ersehen. Die Kontaktfinger liegen in der Regel in 
einer Reihe; in Fig. 2 sind sie durch die Reihe der kleinen 
Kreise an der Seite schematisch dargestellt. 

Die durch einen Steuerschalter ausgeführten Schaltungen 
lassen sich in eine Anzahl Grundschaltungen auflósen, von 
denen die Widerstandschaltung und die Umschaltung am häufig- 
sten vorkommen. Das kennzeichnende Bild der Widerstandschal- 
tung ist durch Fig. ? gegeben. Denkt man sich in Fig. 1 die 
Kontaktwalze im Sinne des Uhrzeigers gedreht oder, was das- 
selbe ist, in Fig. 2 die Abwicklung der Walze über die Reihe 
der Kontaktfinger allmählich von rechts nach links verschoben, 
so werden die einze!'nen Abteilungen des Widerstandes in 3 
Stufen kurzgeschlossen. Da jede dieser Zwischenstellungen 
für längere Einschaltung geeignet sein soll, so muss durch 
die Konstruktion die richtige Stellung der Kontaktwalze ent- 


H 
eZ 


sprechend den eingezeichneten Linien 1, 2, 3, 4 festgelegt sein. 
Es wird dies durch ein laufendes Gesperre erreicht, dessen 
Ausführung aus den weiter unten mitgeteilten Konstruktions- 
zeichnungen ersichtlich ist. 

Fig. 3 stellt die Grundform der Umschaltung dar. Beim 
Uebergang der Kontaktfinger aus Stellung I in Stellung II 
wird, wie sich unmittelbar aus der Anschauung ergiebt, die 
Stromrichtung im Motor M umgekehrt. 


Eine weitere häufig vorkommende Schaltung, der Ueber- - 


gang aus der Hintereinanderschaltung zweier Motoren in die 
Parallelschaltung, ist nicht in so bestimmter Weise gekenn- 
zeichnet wie die beiden anderen Schaltungen und sei daher 
erst anhand der Einzelkonstruktionen besprochen. 

Ein für die Betriebsdauer sehr wichtiges Glied der 
Schalterkonstruktion ist die den neueren Steuerschaltern 
Btmeinsame elektromagnetische Funkenlöschung, die im Ge- 
dites zu den normalen Anlassschaltern nicht auf die 
"Auptausschaltkontakte beschränkt, sondern für alle Kontakte 
vorgeschen ist. Begründet ist dies darin, dass bei der ge- 
ae Kontaktzahl der Steuerschalter die an den einzelnen 
= m Geer Energiemengen: verhältnismälsig grofs 
Co m Grunde beruht die Funkenlöschung auf der Wechsel- 
dried Maias einem stromführenden Leiter und einem 
BE E SE Entstände zwischen den beiden Kon- 
Kraftfeld un ; B, Fig. 4, ein Funke, und erzeugte man ein 

eid senkrecht zur Zeichenebene, in der Figur durch die 


! 
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Punkte angedeutet, so würde der Funke, die Kraftlinien 
schneidend, nach der Seite gedrängt werden und wegen des 
mit der Länge des Lichtbogens wachsenden Widerstandes 
erlóschen. Dies muss der zerstórenden Wirkung des Funkens 
halber augenblicklich vor sich gehen; doch genügt hierzu ein 
verhültnismBfsig schwaches Kraftfeld. Um zu verhüten, dass 
der an die Seite gedrüngte Funke auf die Nachbarkon- 
takte überspringt, wird zwischen je 2 Kontakten eine 180- 
lirende Zwischenwand C angeordnet. Die neben einander 
liegenden Isolirwünde sind an einer krüftigen eisernen Schiene 
befestigt und bilden eine Art Rechen, für den auch die Be- 
zeichnung »Funkenfänger« gebräuchlich ist. Die Schiene ist 
gelenkig gelagert und kann, wenn man die Kontakte zugäng- 
lich machen will, nach der Seite geklappt werden. Um das 
Magnetfeld zu erzeugen, wird der Hauptstrom des Motors 
in der Regel durch eine Magnetspule geschickt, die einen 
Kraftlinienfluss durch einen sich in der Luft schliefsenden 
Weg treibt. Fig. 5 stellt schematisch die übliche Anordnung 
der Funkenlóschung dar. 5 ist die Magnetspule; das zwischen 
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| übertrete 
welchem sich die Kontakte befinden, bläst die a 
Die Schenkel werden häufig durch die eiserne Achse des 


der Hauptstromkreis ausgeschaltet werden soll, we 


Unterbrechung gleichzeiti 

E an mehreren Stellen 

kreises statt. Diese Unterteilung des Funkens ist ee 

ein einziger Kontakt von den üblichen Abmessun gd : 

der Funkenlóschung schnell zerstórt werden würde. a 
Für den mechanischen Aufbau der Steuerschalter ist das 


Zu den einzelnen Ausführungen i; 
en über 
mit den Hebezeugschaltern beginner 


nannten Dreimotorensystem i 
i gebaut ist. 
stammt von der Union Elektrizitiüt$.Gego 


212 


welche die Steuerschalter im Hebezeugbetriebe allgemein 
anwendet. Der Laufkran, dessen Schaltung in Fig. 6 darge- 
stellt ist, hat ? Laufkatzen, bildet also gewissermafsen eine Ver- 
einigung zweier Dreimotorenkrane mut getrennten Motoren 
für die Laufkatzen und einem gemeinsamen Längsfahr- 
motor. Diese Anordnung hat sich insbesondere für Giefse- 
reien als vorteilhaft erwiesen. Die Kranmotoren sind Haupt- 
strommotoren, die ihre Eigenschaft, die Geschwindigkeit inner- 
halb gewisser Grenzen der Grófse der Last anzupassen, 
und ihre Fähigkeit, eine grofse Anzugkraft zu entwickeln, 
für den Hebezeugbetrieb bekanntlich besonders geeignet 
macht. 

Der Strom wird mittels Kontaktrollen von ? parallel 
zur Kranbahn ausgespannten blanken Kupferdrähten ab- 
genommen und der Schalttafel zugeführt, die sieh in dem 
Führerkorbe befindet, welcher in der üblichen Weise unter dem 
einen Ende des Kranes angeordnet ist. Zum Ein- und Aus- 
sehalten dient ein doppelpoliger Hauptausschalter 4; hinter 
diesem zweigen die Leitungen für die 5 Motoren des Kranes 
ab. Von der + Schiene gehen 2 Paar Zuleitungsdrähte über 
den selbstthätigen Ausschalter S, die zugehörigen Steuerschalter 
und die Stromabnahmevorrichtung am Kranuträger zu den 
Motorenpaaren auf den beiden Laufkatzen. In der Figur 
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beiden zuvor besprochenen Grundschaltungen: die Wider- 
standschaltung und die Umschaltung, auflösen, und zwar 
werden beide Schaltungen durch Drehen einer und derselben 
Welle vollzogen. Diese Anordnung entspricht der Forderung 
des schnellen und einfachen Arbeitens, macht aber ander- 
seits die doppelte Ausführung der Widerstandschaltung für 
Hin- und Rückgang nótig. In der Stellung 1 sind die 
sämtlichen 5 Stufen des Vorschaltwiderstandes eingeschaltet, 
s. das Schema Fig. 7. Bei der Drehung der Kontaktwalze 
werden sie nach und nach ausgeschaltet, sodass in der Stel. 
lung 6 der Vorschaltwiderstand kurz geschlossen ist. Die 
Stellungen 1' bis 6 entsprechen den Stellungen 1 bis 6; jedoch 
ist der Stromlauf im Motor umgekehrt. 

Die Stromabnahmevorrichtung, durch welche die Motoren 
einer jeden Laufkatze mit ihren Steuerschaltern in Verbindung 
stehen, besteht aus Drühten, die längs des Kranträgers a" 
der Innenseite ausgespannt sind, und dem siebenfachen Strom- 
abnehmer. Der unterste Draht bildet die gemeinsame Rück 
leitung für die beiden Motoren; die 3 obersten sind mit dem 
Steuerschalter des Querfahrmotors, die 3 nächsten mit dem des 
Hubmotors verbunden. Im Stromkreise des Hub- und des 
Querfahrmotors der Laufkatze sind die Spulen B der als 
Lósungsbremse ausgeführten elektromagnetischen Bremse, 
deren Konstruktion aus Fig. 8 
ersichtlich ist, eingeschaltet. 
Geht ein Strom von einer ge 
wissen Stärke durch die Spule, 
so wird der Eisenkern in die 
Spule hineingezogen und die 
Bremse gelüftet. Wird der 
Strom ausgeschaltet, so zieht 
das Gewicht am Ende des 
Bremshebels den Kolben wie- 
der hinab. Um ein allzu schnel- 
les Hinabfallen und die mit 
der plötzlichen Bremswirkung 
verbundenen Stöfse auf das 
Triebwerk zu vermeiden, ist 
der Eisenkern mit einem Schei- 
benkolben % verbunden, der 
die im Cylinder eingeschlos- 
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ist der Uebersichtlichkeit?halber nur die Stromzuführung für 
den Querfahr- und den Hubmotor der einen Katze sowie für 
den Lüngsfahrmotor dargestellt. Für die beiden Motoren der 
audern Katze sind nur die von der Schalttafel ausgehenden 
Leitungen verzeichnet, während das Schema für die Steuer- 
schalter und die Stromabnahme am Krantrüger in entsprechen- 
der Weise zu ergünzen ist. Die nach der — Schiene führenden 
Rückleitungen sind für jedes zu einer Laufkatze gehörige 
Motorenpaar gemeinsam. Für den fest eingebauten Längsfahr- 
motor führt die Zuleitung über den Steuerschalter unmittelbar 
zum Motor. 

Die Steuerschalter sind, obwohl wegen der verschiedenen 
Stärke der Motoren ungleich beansprucht, aus Fabrikations- 
rücksichten gleich hergestellt, während die zugehórigen Vor- 
schaltwiderstünde verschieden zu bemessen waren. Zur Er- 
läuterung der Wirkungsweise sei der Steuerschalter für den 
Querfahrmotor betrachtet. Die Schaltung lässt sich in die 
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sene Luft durch eine kleine Oeffnung hinausdrängt us 
diese Weise die Bewegung dämpft. In der geke re 
Weise, gewissermafsen unter steter Kontrolle S die Rolle im 
stehend, spielen diese Bremsen eine wesen Dame die 
elektrischen Hebezeugbetriebe. Bei unterbrochen bani 
Last in ihrer Lage festhaltend, dienen ste als * Stromverbrauch 
Senken der Last sind sie unter geringem 
| zuziehen. — 

ep Be KE der Steuerschalter für Se dicli 
stárke von 60 Amp ist aus Fig. 9 und 10 er S solirmasse, 
taktwalze, ein Cylinder yes einer künstlichen 

einer eisernen Spindel befe 
gedreht wird. Auf dem Umfange diese 
Entfernung eine Reibe D. = 
erhabenen Ringen zwischen nkelste 
stücke aufgeschraubt, deren Länge SH ke bes 
aus dem Schema ergiebt. Die Kon 
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Messing, haben aber an dem Ende, an welchem die Kontakt- 
finper unter Spannung abgerissen werden, ein Einsatzstück 
von Kupfer, das sich  widerstandsfühiger gegen die Zer- 
stórung durch den elektrischen Funken gezeigt hat und nöti- 
genfalls leicht auszuwechseln ist. Eine andere, insbesondere 
für die Massenfabrikation bestimmte Art der Ausführung und 
Befestigung der Kontaktstücke besteht darin, dass für ein- 
gelne elektrisch mit einander verbundene Kontakte ein 
gemeinsamer Körper aus Rotguss, Fig. 11, hergestellt wird, 
auf dessen Knaggen die eigentlichen Kon- 
taktstücke aufgeschraubt werden, während 
die Grundplatte auf dem isolirenden Kern 
der Kontaktwalze befestigt ist. Die Aus- 
führung und Befestigung der Kontaktfin- 
ger f ist aus Fig. 9 zu ersehen. Sie be- 
steben aus einem vorderen, gekrümmten 
Kupferstück, das auf dem als Blattfeder 
ausgebildeten hinteren Teile aufgeschraubt 
ist. Um die radiale Lage der Kontakt- 
finger gegenüber der Kontaktwalze und da- 
mit den Anpressungsdruck der Kontakte zu 
regeln, ist eine Stellschraube angeordnet. 
In die Nuten der Walze greifen, eine 
schützende Wand zwischen den einzelnen 
Kontakten bildend, die Zinken des Isolirrechens ein, die 
auf eine Eisenschiene aufgeschraubt sind. Die Schiene 
selbst ist an der in der Rückwand des Steuerschaltergehäuses 
in Gelenken drehbaren Thür befestigt und kann durch 
Oeffnen der Thür beiseite geklappt werden. Um die Stel- 
lungen der Kontaktwalze, die einer vollendeten Schaltung 
entsprechen, festzulegen, ist ein Sternrad vorgesehen, in 
welches eine Klinke Kk mit der Rolle r eingreift. Die Klinke 
wird durch eine Schraubenfeder gespannt. In der Figur ist 
nur ein Einschnitt im Sternrade angedeutet; die andern sind 
den Anforderungen entsprechend auf dem Umfange verteilt. 
Auf das untere Ende der Achse ist die Funkenlöschspule 
aufgesetzt. Die Kraftlinien verlaufen in der Spindel und der 
Eisenschiene des Isolirrechens und schliefsen sich in der Luft. 

Die Anordnung der Steuerschalter auf dem  Führer- 
stande ist in Fig. 12 dargestellt. In der Mitte steht der 
Schalter für den Kranfahrmotor, an den beiden Seiten die 
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Schalterpaare für die Lauf- 
katzenmotoren. Der Kran- 
fahrsehalter wird durch 
eine Handkurbel gesteuert, 
während je 2 zu einer Lauf 
katze gehörige Schalter durch die sogenannte Universal- 
steuerung der Union Elektrizitäts - Gesellschaft mit ein- 
einander gekuppelt sind. Der Grundgedanke dieser Steue- 
rung besteht darin, beide Schalter mittels eines Hebels 
zu bethätigen, dessen Bewegung sinnfällig der Bewegung der 
Last entspricht. Die konstruktive Durchführung ist üufserst 
Se Der Steuerhebel ist in einem Kugelgelenk gelagert. 
'ede seiner Bewegungen lässt sich auffassen als die Resul- 
ürende aus einer Drehung in der wagerechten und in der 
senkrechten Ebene. Auf die Achse des Schalters für den 
iren wird die wagerechte Komponente durch ein 
Se E ee auf den Schalter des Hubmotors die 
E echte Komponente durch ein Kegelrüdergetriebe über- 
"in Beide Getriebe liefern eine Uebersetzung ins 
nr 6, um den beschränkten Ausschlag des Hebels in 
nen Winkelweg von rd. 320° zu übersetzen. Die Kon- 
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taktwalze wird alsdann derart gestaltet, dass die Universal- 
steuerung die Bedingung des Uebereinstimmens der steuern- 
den Bewegung mit der Lastbewegung erfüllt. Eine schräge 
Bewegung des Steuerhebels bewirkt beispielsweise, dass die 
Last gleichzeitig gehoben oder gesenkt und nach der Seite 


befördert wird !). j 
Den im Vorigen behandelten einfachen Hebezeugschaltern 
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den Wagenrädern angetrieben, als Dynamos, strom- 
erzeugend und die Bewegung des Wagens hem- 
mend. Beispiele von Fahrschaltern für Motorwagen 
sind bereits in dem Aufsatze »Die Motorwagen und 
ihre Motoren«!) mitgeteilt; an dieser Stelle möge 
aber der Fahrschalter der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin, noch einmal im Zusammen- 
hange besprochen werden, dessen Konstruktion in 
den Figuren 13 bis 16 dargestellt ist. 

. Die Kontaktwalze besteht aus einem Hohlcy- 
linder aus Stabilit, der zwischen zwei Stirnscheiben 
aus Rotguss eingespannt ist. Die Befestigung der 
Kontaktstücke auf der Walze ebenso wie die Aus- 
führung und Anordnung der Kontaktfinger und des 
Isolirrechens ist aus Fig. 13 ersichtlich. Das aus 
dem Sternrade, der Klinke und der Spannfeder be- 
stehende Schaltwerk ist in Fig. 15 dargestellt. Fig. 16 
zeigt die Ausführung des Isolirrechens im einzelnen. 
Die Zwischenwände bestehen aus Ambroin; sie wer- 
den durch einen Gewindebolzen zusammengehalten, 
und ihr gegenseitiger Abstand ist durch die zwischen- 
geschobenen Passstücke festgelegt. Die Funkenlósch- 
spulen sitzen auf der Achse; die Kraftlinien verlaufen 
wieder in der Achse und der Eisenschiene des Isolir- 
rechens und schliefsen sich in der Luft. 

Die elektrische Wirksamkeit des Fahrschalters 
geht aus dem Schaltungsschema und -diagramm, 
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Die eingehende Darstellung der bisher betrachteten 
Ausführungen dürfte genügen, die elektrische Anordnung und 
die konstruktive Durchbildung der Steuerschalter zu kenn- 
zeichnen. Bei der Behandlung der im Folgenden beschriebenen 
Strafsenbahn-Steuerschalter ist daher davon abgesehen, 
auf die Einzelheiten einzugehen; es soll vielmehr nur auf die 
wichtigsten Eigentümlichkeiten hingewiesen werden. 

Die Aufgabe des Strafsenbahn-Steuerschalters besteht wie 
bei den Motorwagen darin, das Anfahren und die Fahrgeschwin- 
digkeit zu regeln. Das Bedürfnis des Umsteuerns während 
der Fahrt liegt dagegen nur selten vor, sodass die Umschal- 
tung nicht durch die Hauptkontaktwalze bewirkt zu werden 
braucht, sondern einer besonderen Umschaltwalze zugeteilt 
werden kann. Die älteren Strafsenbahn-Steuerschalter waren 
für kleinere Wagen mit einem Motor bestimmt und waren 
reine Widerstandsschalter, d. h. sie regelten die Geschwin- 
digkeit durch Einschalten von Widerständen in den Anker- 
stromkreis, in denen eine dem abgedrosselten Potentialunter- 
schiede entsprechende Energie nutzlos verzehrt wurde. Die 


ter nur, 


neueren gröfseren Wagen sind in der Regel mit zwei Motoren 
ausgerüstet. Diese Anordnung ermöglicht es, die Geschwin- 
digkeit mit geringerem Energieverlust zu regeln, indem die 
Motoren für langsames Fahren in Reihe, für schnelleres 
Fahren parallel geschaltet werden. Für diesen Fall erhält 
man den »Reihen-Parallel-Schalter«. Da die einfachen Wider- 
standschalter in ihrer Ausführung nichts Besonderes bieten, 
E von ihrer Wiedergabe abgesehen. Die Reihen-Parallel- 
iud sind durch zwei Ausführungen der Union Elek- 

"äi. Gesellschaft, Fig. 18 bis 22, veranschaulicht. 

‚ Fig.18 zeigt die elektrische Schaltung für einen Wagen mit 
reinem Oberleitungsbetrieb. Die Steuerschalter an beiden 
$ d sind einander gleich; während der Fahrt ist 
imd erselben immer ausgeschaltet. Um den Stromlauf zu 
brides genugt es, einen der Schalter (beispielsweise I) zu 
iiu n Der Strom kommt von der Oberleitung, wo er 
„ren die Kontaktrolle abgenommen wird, und geht, die Lei- 


Stellungen 1, 2 und 3 sind die beiden Motoren 
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tung T verfolgend, über eine Sicherung, den Hauptausschalter 
und die Induktionsspule des Blitzableiters zu den Steuerschal- 
tern, Motoren, Vorschaltwiderständen und schliefslich zu der 
mit der Erde verbundenen Leitung G. Die Umschaltwalze ent- 
spricht wieder grundsätzlich dem in der Einleitung gegebenen 
Schema; sie ist hier jedoch, da die Stromrichtung in zwel 
Ankerstromkreisen umzukehren ist, doppelt ausgeführt. Die 
Kontaktwalze zeigt in den Stellungen 1 bis 4 die kennzeich- 
nende Anordnung für das stufenförmige Abschalten des An- 
fahrwiderstandes. Unterhalb der Kontaktwalze ist ein Aus- 
schalter angebracht, der, falls einer.der Motoren unbrauchbar 
wird, diesen ausschaltet und durch eine leitende Verbindung 
überbrückt. Um bei dieser Schaltung Kurzschluss zu verhüten, 
ist die Kontaktwalze von dem Ausschalter in der Weise me- 
chanisch abhängig gemacht, dass die Stellungen, in welchen 
die Motoren parallel geschaltet sind, gesperrt werden. 

Der Stromlauf in den einzelnen Stellungen ist anhand 
der eingeschriebenen Buchstaben und Zahlen und mit Hülfe 
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Erregerwicklungen geschaltet und nehmen einen Teil des Er- 
regerstromes auf. Die Stellungen 5, 6 und 7 bereiten die 
Parallelschaltung der Motoren vor; in Stellung 8 ist die | 
Parallelschaltung mit vorgeschaltetem Widerstande, in Stel- | 
lung 9 ohne diesen und in Stellung 10, wo die höchste Ge- 
schwindigkeit erreicht wird, unter gleichzeitiger Schwächung | 
der Erregung durchgeführt. l 

Die konstruktive Durchbildung entspricht im wesentlichen 
dem früher Gesagten. Die Umschaltwalze ist mit der Haupt- | 
kontaktwalze derart mechanisch verbunden, dass nur dann 
umgesteuert werden kann, wenn die Hauptwalze auf »Halt« | 


Fig. 
olebergang 
Widerstand 
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über einen stufenweise abgeschalteten Widerstand kurz zu 
schliefsen. Diese beiden neu hinzutretenden Forderungen be- 
dingen eine entsprechende Erhöhung der Kontaktzahl. Der 
in der Höhe zur Verfügung stehende Raum ist jedoch be- 
schränkt; es ist daher, wie dies in der Figur bervortritt, jede 
der Kontaktfingerreihen für die Haupt- und die Umschaltwalze 
in zwei parallele, in einem gewissen Abstande neben einan- 
der angeordnete Reihen aufgelöst. Hierdurch wurde einmal 
eine geringere Bauhöhe ermöglicht und weiterbin bei der Haupt- 
walze durch eine geschickte Anordnung der Kontaktschienen 
erreicht, dass diese zumteil sowohl in Verbindung mit der einen 
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steht. Sie wird also nie unter Spannung ausgeschaltet, und 
es ist deshalb keine Funkenlóschung nótig. Ein Bild des 
Steuerschalters giebt Fig. 20, in welcher die beiden Schalt- 


walzen, die Kontaktfinger, die Funkenlö , 
; schspul 
Isolirrechen zu erkennen a. pule und die 


‚Den Schluss der hier behandelten 
zweiter Reihen-Parallel-Schalter m 


seitigeren Forderungen zu genügen hat und einen entsprechend  ' 
verwickelteren Bau aufweist. Die Ausführung stammt eben- 
falls von der Union-Elektrizitäts- Gesellschaft. 

Der Steuerschalter, der in Fig. ?1 dargestellt ist, dient tür | 
gemischten Betrieb, hat also den Uebergang von der ober- 
irdischen Stromzuführung zum Akkumulatorenbetrieb zu ver- 
mitteln; aulserdem ist er mit Bremsschaltung versehen, d h 
die Motoren sind vom Netz zu nehmen und als Stromerzeuger 


Steuerschalter móge ein 
achen, der wesentlich viel- | 


Erde 


i i z , , ‚erwendet 
wie mit der andern Kontaktfingerreihe nutzbar verwend 


werden. ` à ihen 
Um dic durch die Verwendung zweier Kontaktfingerre Ze 
erschwerte Uebersicht über den Stromlauf im Steuerscha an 
zu erleichtern, sei bemerkt, dass sich in Fig. 22 die > wë 
den einzelnen Stellungslinien eingeschriebenen Zahlen Se 
12 für das Vorwürtsfahren und I bis V für die M puru 
tungen auf die links befindliche Kontaktfingerreihe iiem 
die unteren Zahlen, die gegen die gleichwertigen Se re- 
um ein gleiches, dem Abstand. der beiden Reihen en nn 
chendes Maís verschoben sind, die Stellungen der Es Zei- 
Kontakttingerreihe bezeichnen. Durch die beigefügten en 
chen sind die einzelnen Stellungen als Uebergangste SÉ e- 
(O), Widerstandstellungen (O) und Laufstellungen © : f 
kennzeichnet. Einzelne der Kontaktschienen erscheinen 
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n Seite der Abwicklung abgebrochen und sind 
= ae Seite fortgesetzt. Die Widerstandschaltung 
kommt in den Stellungen 1 bis 5 zum Ausdruck; die Um- 
schaltwalze zeichnet sich, wie erwähnt, dadurch aus, dass 
die Umschalter für die beiden Ankerstromkreise neben ein- 
ander angeordnet sind. Unterhalb der Umschaltwalze ist 
eine dritte Walze angeordnet, die dem gemischten Betriebe 
dient. Sie wird durch ein kleines Handrad bethätigt, wäh- 
rend die beiden andern Walzen durch Kurbeln gedreht wer- 
den. Die Kontakte für die Stromentnahme von der Ober- 
leitung und aus der Akkumulatorenbatterie sind durch die 
zugesetzten Bezeichnungen kenntlich gemacht. In der Stellung 
»Ladungs wird der Wagen von der Leitung gespeist und 
gleichzeitig die Batterie geladen. Der Ausschalter unter der 
dritten Schaltwalze dient wieder dazu, einen unbrauchbar ge- 
wordenen Motor auszuschalten und zu überbrücken. 

Der Stromverlauf ist aus dem Schaltungsdiagramm Fig. 23 
zu ersehen. Die Schaltung für die Stellung 1 ist wieder aus- 
führlich, die andern nur schematisch wiedergegeben. Die 
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stufenförmige Steigerung der Geschwindigkeit ist in ähnlicher 
Weise wie bei dem zuvorbeschriebenen Steuerschalter durch- 
geführt. Neu sind die 5 Bremsschaltungen. 


Die erörterten Ausführungen zeigen die Entwicklung des 
Steuerschalterbaues und lehren, dass die Ausgestaltung dieser 
zuerst in der einfachsten Weise ausgeführten Apparate eine 
hohe Stufe der Vollkommenheit erreicht hat; die Anforderun- 
gen der Praxis haben schon lüngst dazu gedrüngt, der Durch- 
bildung der Steuerschalter die grófste Aufmerksamkeit zu 
schenken, da die Betriebsicherheit von ihrer Dauerhaftigkeit 
und Zuverlässigkeit abhängt. Bemerkt mag noch werden, 
dass die hier behandelten Steuerschalter auch innerhalb der 
einzelnen Klassen nur als Beispiele zu betrachten sind; im 
Hebezeugbetrieb insbesondere und vor allem für grofse Hebe- 
zeuge — seien es schnellarbeitende Kohlenkrane oder Förder- 
maschinen — werden an die Steuerschalter noch vielseitigere 
Forderungen gestellt, deren Durchführung 'zumteil noch der 
Zukunft vorbehalten ist. 


Die Motorwagen und ihre Motoren. 


(Fortsetzung von S. 240) 


Die von der Schwei- 


zerischen Motorwa- - ] -—-o n TEC HERE 


genfabrik A.-G. in 
Wetzikon ausgestell- 
ten, von dem Direktor 
dieser Firma, Gustav 
Mees, konstruirten Wa- 
gen, Fig. 107 und 108, 
zeichnen sich durch 

eine Reihe eigenartiger 
und wohldurchdachter 
Einzelheiten aus. Der 
Wagenrahmen, Fig. 109, 
ist aus Holz gebaut und 
mit Eisen beschlagen; 
die beiden Achsen sind 
durch 2 Rohre mit ein- 
ander verbunden. Die 
Anordnung des Motors 
nebst Zubehör und An- 
triebvorrichtungen geht 
aus Fig. 109 bis 111 her- 
vor. Der auf der Hinter- 
achse ruhende eincylin- 
drige Motor hat 2 gegen- 
läufig bewegte Kolben, 
Wasserkühlung und ege — rj 
elektrische Zündung. 
Der Rippenkühlkörper 
ist vorn unterhalb der 
Plattform eingebaut. Bei 
dem Entwurf leitete den 
Konstrukteur die Ab- 
sicht, die Stöfse nach 
Möglichkeit aufzuheben 
oder wenigstens für die 
Fahrenden unfühlbar zu 
machen. Das ist, wie 
wir uns zu überzeugen 
Gelegenheit hatten, auch 
vollkommen gelungen, 
obwohl der Wagen, wenn 
man ihn fahren sieht, 
erbeblichen Schwankun- 
gen unterworfen zu sein 
scheint, und obwohl die 
Konstruktion ein wenig 
‚schwerfällig aussieht; 

insbesondere der Motor 
mit den an seinen Sei- 


Fig. 107. 
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ten untergebrachten Be- 
hültern für Benzin und 
Wasser nimmt einen 
recht erheblichen Raum 
ein. 

Nicht minder eigen- 
artig als der Motor 
ist auch das Trieb- 
werk, durch welches 
die Bewegung von der 
wagerechten, in der 
Längsrichtung gelege- 


Den Motorwelle auf die 


Hinterräder übertragen 
wird. Zu diesem Trieb- 
werk sind Zahnräder 
in einer Anordnung be- 
nutzt, die es gestat- 
tet, die Geschwindig- 
keit zu ändern oder 
den Wagen rückwärts 
laufen zu lassen, ohne 
dass man die Motorwelle 
vom Getriebe zuvor los- 
kuppelt, wie das bei 
andern Zahnradüber- 
setzungen erforderlich 
Ist. Dieses Ziel ist durch 
Umlaufrüder erreicht 
die erst dadurch in 
Wirksamkeit treten, dass 
man eines der Räder 
durch Bremsen stillsetzt. 
Fig. 112 und 113 geben 
das Getriebe wieder, von 
dem Fig. 114 einen 
SchnittingröfseremMafs- 
stabe zeigt. Ein auf der 
Motorwelle m sitzendes 
Kegelrad treibt ein Ke- 
gelrad kı für den Vor- 
wärtsgang des Wagens, 
ein solches J für den 
Rückwärtsgang. Mitdem 
Kegelkranz À, in fester 
Verbindung steht ein 
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zahnkranz a, am andern der 
Aufsenzahnkranz b eingesetzt ist. 
Der Hohlkranz a steht durch ein 
Planetenrad in Eingriff mit dem 
Stirnrade aı, der Aufsenkranz b 
entsprechend mit dem Hohlrade bı; 
die beiden Räder o und bı sind 
auf der Welle w festgekeilt. So 
lange nun die Kurbelarme der 


Planetenräder beliebig um die Welle 
w drehbar sind, bleibt diese unbe- 
wegt. Sobald man aber einen der 
Kurbelarme feststellt, wird durch 
die drei zur Wirkung gelangen- 
den Zahnkränze die Drehung auf 
die Welle w übertragen, und zwar 
mit einer Uebersetzung ins Schnelle, 
wenn die Rüderkette aaı, ins Lang- 
same, wenn bb, in Thätigkeit tritt. 
Zum  Feststellen der `Kurbelarme 
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dienen Bremsen, deren Backen in V-förmige 
Rinnen eingreifen. Mees vereinigt also in 
aufserordentlich geschickter Weise Zahnrad- 
getriebe und Reibkupplung und verlegt die 
Bethätigung beider in einen Griff. Ebenso wie 
für das Vorwärtsfahren ist die Uebertragung 
für den Rückwärtsgang eingerichtet; nur hat 
man sich hier auf eine einzige Geschwindig- 
keit beschränkt und dementsprechend nur eine 
einzige Räderkette cc; ausgeführt. 
Bemerkenswert ist auch die Art, wie diePlane- 
tenräder gebremst werden. Die beiden Bremsen 
für den Vorwärtsgang werden nämlich von einem 
Hebel h, Fig. 112 und 113, bedient, der um eine 
Achse v schwingt und, je nachdem er vor- oder 
zurückgelegt wird, das eine der beiden Räder 
werke aa; oder bb, in Thütigkeit setzt, wie dies 
in den Skizzen Fig. 115a und Fig. 115b erläu- 
tert ist. Nun kommt es darauf an, die Ge- 
triebe für den Vorwürtsgang mit demselben Griff 
auszurücken, mit welchem man die Rückwürts- 


 bewegung einleitet, mit andern Worten: der 


Hebel À soll zwangläufig in seine Mittelstel- 
lung gerückt werden, wenn man den Rücklauf- 
hebel h, Fig. 115c, in Bremsstellung bringt. 
Auch das ist in einfacher Weise erreicht wor- 
den. Der Rücklaufhebel hı hat nämlich einen 
am Wagengestell befestigten Sperrzahnkranz, 
in den er eingeklinkt wird; nicht so der He 
bel h, dessen Sperrzahnkranz vielmehr am Rück- 
laufhebel ^; sitzt. Ist nun der Hebel A in Ar- 
beitstellung, und soll das Getriebe plötzlich auf 
Rücklauf gestellt werden, so ist nur der Rück- 
laufhebel A; umzulegen, und zwar nach vorn 
oder nach hinten, je nach der Stellung des He- 
bels h, der dadurch in die Mittellage gebracht 
wird. Da der Rücklaufhebel bald nach der 
einen, bald nach der andern Richtung gedreht 
werden muss, so sind mit seiner Hohlwelle v, 
die über die Welle v geschoben ist, Fig. 112, zwei 
Bremssysteme verbunden, Fig. 115c. Die ganze 
Einrichtung kann von grofsem Vorteil werden, 
wenn es sich darum handelt, den Wagen im 
Falle einer Gefahr plötzlich anzuhalten und ` 
rückwärts fahren zu lassen. 
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Das Umlaufrüderwerk, das beim Schwenken dem einen 
Triebrade gestatten soll, zurüekzubleiben, ist auf der Zwischen- 
welle w angeordnet. Diese trägt, wie erwähnt, an ihren 
Enden Kettenräder, Fig. 111, von denen die Bewegung auf 
die Hinterräder übertragen wird. Bei der Anordnung des 
Kettengetriebes ist Rücksicht auf (die Längenänderung der 
Ketten genommen worden, eine Vorsicht, die sich unseres 
Wissens bei keiner andern Konstruktion findet. Die Lager 
der Getriebewelle w, welche durch ein Querstück verbunden 
sind, Fig. 109 und 
111, können nämlich 
mittels der Schraube 
s verstellt werden; 
gleichzeitig wird das 
Lager des auf der 
Motorwelle sitzenden 
Kegelrades, das sich 
auf dem Querstück q 
befindet, mitgenom- 
men, damit der Ein- 
griff der Kegelräder 
gesichert bleibt. 

Zum Anhalten des 
Wagens sindmitden 
Hinterrädern Brems- 
trommeln verbunden, 
um welche Stahl- 
drahtseile gewickelt 
sind, die mittels eines 
Bremshebels angezo- 

zen werden. Die 
Lenkeinrichtung wird 
durch ein Handrad 
bethätigt, vergl. Fig. 
109 und 110. Auch 
hinsichtlich der übri- 
gen Einzelheiten darf 
auf die Figuren ver- 
wiesen werden. Zu u 
bemerken wäre noch, dass 
die Räder aus Holz und 
mit sogenannten Patent- 
achsen versehen sind. Die 
Lager der Getriebewelle w 
haben Ringschmierung. 

Als Geschwindigkeiten, 
die natürlich noch durch 
Regeln des Motors verän- 
dert werden können, sind 
10 und 35 km/Std angege- 
ben. Eine Füllung des 
Benzinbehälters soll für 3 
bis 5 Stunden ausreichen; 
ein Hülfsbehälter ist vorn 
in einem Kasten unterge- 
bracht. Der Wasserbehäl- 
ter fasst 25 bis 30 Itr. 

Dieselbe Firma hatte 
auch einen kleineren Wa- 
gen ausgestellt, der ähn- 
lich wie der beschriebene 
angeordnet ist. Nur ist an- 
stelle des Motors mit gegen- 
läufigen Kolben ein Zwil- 
lingsmotor mit einander 
gegenüberstehenden Cylin- 
dern eingebaut. Bei diesem 
Motor wird nur die Explosionskammer durch Wasser gekühlt, 
während {für die Cylinder Rippenkühlung vorgesehen ist. 
Fig. 116 giebt die Gesamtansicht, Fig. 117 das Untergestell 
des Wagens wieder. . 

Etwa gleichzeitig mit Daimler hat’sich Karl Benz mit 
der Konstruktion von Motorwagen beschäftigt. Sein erstes 
Patent stammt aus dem Jahre 1886, und die Benzschen 
Wagen haben seither eine weite Verbreitung gefunden. Ihrem 
Ruf entsprechend hatte die Firma Benz & Co., Rheinische 


und ibre Motoren. 


Fig. 116. 
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Gasmotorenfabrik A.-G. in Mannheim, eine beträchtliche 
Anzahl von Wagen verschiedener Art auf die Ausstellung 
gesandt. 

Die Benzschen Motorwagen sind mit liegenden’ Viertakt- 
motoren ausgestattet, die mit Wasserkühlung und elektrischer 
Zündung arbeiten, und zwar haben die kleineren Wagen ein- 
cylindrige Motoren, die grölseren Zwilliugsmotoren. Der 
Motor, dessen Achse in der Längsrichtung des ‚Wagens liegt, 
und dessen Explosionsraum unter den Sitz fällt, ist nebst Zu- 
l behör in einem Kas 

ten untergebracht, 
der federnd auf der 
hinteren Achse ruht. 
Die Anordnung eines 
Benzschen Wagens 
ist in Fig. 118 sche 
matisch dargestellt., 
Wie man erkennt 
wird die Bewegung 
der Kurbelwelle 
durch einen von zwei 
Riementrieben mit 
gekreuzten Riemen 
auf eine Vorgelege- 
welle übertragen, in 
welche das übliche 

Differenzialräder- 
werk eingeschaltet 
ist, und von dort 
durch Kettengetriebe 
auf die Hinterräder. 
Aufser der festen 

und der losen 
Scheibe sitzt auf der 
Vorgelegewelle eine 
dritte Riemenscheibe 
a, die innen mit Ver- 
zahnung versehen ist. 
Sie arbeitet auf ein 
durch Bremsung in Thätig- 
keit zu setzendes Umlauf- 
»äderwerk ähnlicher Art 
wie bei den Wagen der 
Schweizerischen Motorwä- 
genfabrik. Je nachdem 
man die Scheibe b oder € 
festbremst, wird langsam 
oder rückwärts gefahren. 
Bei leichteren Wagen lässt 
Benz diese letzter® Einrich- 
tung fort, sodass nur zwei 
Geschwindigkeiten und 
kein Rücklauf zu erzielen 
ist. 

Die Riementriebe und 
Räderwerke werden mittels 
der Griffe d und e, Fig. 119 
und 120, bedient, von 
denen der obere für grolse, 
der untere für mittlere Ge- 
schwindigkeit nach vorn ZU 
drehen ist. Natürlich muss 
der eine Griff auf Mittel- 
stellung gedreht werden, 
bevor man den andern be 
wegen darf. Dreht man den 
Griff für mittlere Fahrge 
schwindigkeit e nach hinten, solwird der Riemen as : 
Scheibe a, Fig. 118, verschoben. Will man nur ganz ine Y 
vorrücken, also die Scheibe b bremsen, so hat man den ESCH 
Fig. 120, zu heben; soll dagegen der Wagen per iie : 
so hat man mittels eines Trittbrettes die Bremse. der Sc e SS 
Fig. 118, anzuziehen. Neben dem erwübnten Trittbrett GEN 
sich ein zweites, das eine auf die Hinterräder wir xo 
Bremse anzieht. Eine weitere Bremse wird durch einen "! 
am Wagen befindlichen Handhebel bedient. 


Su 
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. Zum Steuern des Wagens dient das Handrad g, Fig. 119 
und 120, das ein Zahnradgetriebe bethütigt. Die Lenkung ist 
im übrigen aus Fig. 118 hinreichend zu erkennen. Aufser den 
angeführten Griffen ist noch ein Hebel vorhanden, dessen Ge- 
singe zu einer am Motor befindlichen Drossel- 
klappe führt, welche die Zusammensetzung des . 


6 Handgriffe, 2 Trittbretter und noch ein Signal zu 
bedienen hat, ist also überreichlich beschäftigt. 
Der Benzsche Motorwagen erinnert — man 
betrachte Fig. 118 — wohl mehr als irgend ein 
anderer an eine ortfeste Anlage mit Trans- 
mission. Dieser Umstand und die hohe Lage des 
Motors lassen den Wagen etwas schwerfällig? er- 
scheinen, insbesondere, weil der Raum auf. der 
Plattform nicht vollkommen ausgenutzt werden 
kann. Das tritt bei den hochsitzigen Waren 
Fig. 120, nicht so sehr zutage wie bei den nie- 
drigen Wagen, Fig. 119. Nicht einwahdfrei ist 
ferner die Anwendung von Riemen, die, trotz- 
dem sie in einem Kasten untergebracht sind, den 
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können und’ von Zeit zu Zeit nachgespannt wer- 
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den müssen. 


"i Motor des viersitzigen Wagens, Fig. 120, hat zwei | 
Even E soll 8 bis 9 PS leisten; die Leistung des ein- | 
is Ps n Motors an dem dreisitzigen Wagen, Fig. 119, soll | 

betragen. Als Geschwindigkeiten werden für die | 
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Gasgemisches regelt. Der Wagenführer, der diese 
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24 bis 30 km für schnelle Fahrt angegeben, je nach Beschaf- 
fenheit der Strafse und Stellung des Drosselventiles. Die dritte 


viersitzigen Benzschen Wagen 8 bis 12 km für mittlere Fahrt, 
Geschwindigkeit beträgt 5 bis 6 km/Std. Die Benzinbehälter 
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sind so bemessen, dass ihr Inbalt für eine Fahrt von 120 bis 
150 km ausreicht. Der Wasservorrat soll für eine Strecke von 


40 bis 50 km genügen. Die Zündungsakkumulatoren haben 
eine so grofse Kapazität, dass sie erst nach 5000 km Fahrt 
neu geladen werden müssen. Fortsetzung folgt. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


s Eingegangen 10. Oktober 1899. 
Württembergischer Bezirksverein. | 


Sitzung vom 4. Mai 1899. | 


Vorsi : 
iind Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pickersgill. | 
nwesend 76 Mitglieder und 7 Gäste. | 


me A sitzende macht Mitteilung von dem Ableben des 
as Andenke e Prag-Karolinenthal; die Anwesenden ehren | 
Die Vorschl I Dahingeschiedenen in üblicher Weise. | 
burger Bezirk äge des Vorstandes zu dem Antrage des Ham- 
Finanzjahresn eines auf Verteilung der Ueberschüsse jedes | 
Mud: aa Reichsgesetzentwurf über die 
iera von der -Versammlung gutgeheifsen. 
dem Base Hr. v. Bach * den ue et zu 
treffend Vorschrif sächsischen Ministeriums des Innern be- 
Ung schliefst iir für Wasserrührenkessel?); die Versamm- 
ME dr ‚ einstimmig den Ausführungen des Bericht- 
als eine Aufeab Ingehend, dass der Bezirksverein es nicht 
in Sabe der Staatsbehörden anzusehen vermag, in 
} Z. 1899 S, 1091. 
Z. 1899 S, 1089. 
Z. 1899 8, 1092. 


die Einzelheiten der Konstruktion einzugreifen, und dass er 
die in diesen Vorschriften zum Ausdruck gelangte Störung der 
Reichseinheit auf einem so überaus wichtigen Gebiete der 
Technik lebhaft bedauert. 

Nach Erledigung des geschäftlichen Teiles spricht Hr. 
Heim über 


ein einfaches Verfahren zur Messung lebendiger Kräfte, 
insbesondere zur Bestimmung des Wirkungsgrades der Stiel- 
hämmer_und der Luftfederhämmer. 


»Die erste Veranlassung zu den folgenden Mitteilungen 
hat mir der Umstand geboten, dass ich darüber Rechenschaft 
zu geben hatte, ob und in welchem Mafse die Luftfederhämmer 
weniger Betriebskraft bedürfen als die altbewährten Stiel- 
hämmer. Diese letzteren Hämmer sind auch in Amerika 
noch stark im Gebrauch, sodass schoa hieraus entnommen 
werden kann, dass ihr Nutzeffekt nicht allzuschlecht sein 
wird. Daneben bieten sie auch Vorteile, z. B. den, dass auf 
abgelegenen Werken jeder geschickte Zimmermann einen be- 
schädigten Hammer wieder herstellen’ kann. Nehnen wir 


aber auch gleich einen Hauptma rigel diesár Hime , (nämlich 
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dass die Stiele eine sehr kurze Dauer von 2 bis 6 Monaten, 
bisweilen von nur ebenso vielen Wochen, haben. Das darf 
uns“!nicht wundern, wenn wir beobachten, in welch hohem 
Mafse dabei die Elastizität des Holzes in Anspruch genom- 
men wird. 

Ga Fig. 1 stellt einen in unserer Nachbarschaft mittels eines 
Wasserrades unmittelbar angetriebenen, recht gut gehenden 
Hammer dar. Der Hebedauimen schlägt mit 1,66 m Geschwin- 
digkeit bei a auf das Streifblech und muss dem Fallklotz fast 
augenblicklich eine Geschwindigkeit von 3,25 m/sek verleihen. 


Dabei erleidet der Wasserradwellbaum eine kleine Verdrehung, 
die hölzerne Lagerung der Hammerhülse und das Ständer- 
grundmauerwerk werden zusammengedrückt, und insbesondere 
wird der Stiel gebogen, die neutrale Faser in der Mitte nach 
oben gekehrt. Ist der Hub vollendet und das Streifblech bei 
b angekommen, so schlägt der Prellring bei c auf, und die 
lebendige Kraft des mit 3,25 m Geschwindigkeit aufsteigenden 
Fallklotzes biegt den Stiel im umgekehrten Sinne, die neutrale 
Faser nach unten krümmend. Dieses fortwährende Hin- und 
Herbiegen zerstórt bald den Zusammenhang der Holzfasern, 
der auf Kosten der Elastizität durch umgelegte schmiedeiserne 
Ringe wesentlich länger erhalten werden kann. 

Die zum Betriebe des Hammers erforderliche Kraft setzt 
sich zusammen aus dem Leergangwiderstand A der Welle, der 
Arbeit B zum Heben des Fallklotzes samt dem Stielübergewicht, 
das auf den Halbmesser des Klotzschwerpunktes zu reduziren 
ist — die Hubhóhe des letzteren — 0,46 m werde mit h, die 
Summe der genannten Gewichte — 365 kg mit P bezeich- 


2 
net — ferner aus der lebendigen Kraft F P — C uud aus der Ar- 


beit D, welche durch den Stofs beim Aufschlagen der Hebedau- 
men, durch die Biegung und das Zusammendrücken der Hölzer 
aufgewendet wird. Die Arbeit A kann in jedem einzelnen 
Falle berechnet werden; sie betrug in dem vorliegenden 
Beispiel, wo mittels einer Dampfmaschine die Hammerwelle und 
auch ein nicht beaufschlagtes Wasserrad mit umgetrieben 
werden musste, nach den Indikatorversuchen an der Betriebs- 
dampfmaschine 1,85 PS, 


die Arbeit B ist pro Schlag = 365 -0,46 = . . 168 mkg 
3,25? - 365 
Sere eg, "äi e x EOS. d 
` 2 g 
» » . B--C-r D wurde durch die Indikator- 
versuche pro Schlag — . Pise cud ade ESL d oss 
gefunden, fo'glich die unmittelbar nicht messbare 
Arbeit D €. x dà wedge dou ee 24. 280 3» 


d. h. es mussten aufser der Wellenreibung und der theore- 
tischen Arbeit B + C = 365 mkg noch os -100 oder 76 pCt 
der letzteren zur Ueberwindung der Widerstände D aufge- 
wendet werden. 

Aufserdem kommt auch von der theoretischen Arbeit in- 
folge der unvollkommenen Elastizität der Teile und der 
Reibung der Hammerhülse in ihren Lagern nur ein Teil am 
Ende des Hammerfalles auf dem Schmiedestück zur Wirkung, 
und damit kommen wir zur Hauptfrage: Wie grofs ist diese 
Wirkung? 

Zur Beantwortung müssen wir die lebendige Kraft des 
Gewiehtes P am Ende des Falles messem, wozu ich den 
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folgenden Weg eingeschlagen habe. Zuerst untersuchte ich, 
ob das Stauchen verschiedener Sorten und Grölsen von 
reinem Gussb:ei mit solcher Gesetzmälsigkeit vonstatten geht, 
dass die dabei aufgewendete Leistung mit der nötigen Ge- 
nauigkeit ermittelt werden kann. Hierzu wurden Bleicylinder 
von einem Durchmesser d = 1,18, 1,385, 2,51, 4,0, 4,9 und 
5,3 cm und einer Höhe 1,50 d benutzt, deren Stauchung unter 
Gewichten von 1 bis 50 kg, die aus verschiedenen Höhen herab- 
fielen, gemessen wurde. Nach Ausscheidung antünglicher Ver 
suche, bei denen das Gewicht der eisernen Unterlage weniger 


Fig. 2. 


Hab der Rlesıruhredlar ın em nat Gro/se 
LN àj * T 


als das 30fache des Fallgewichtes betrug, wurde die Leistung L 
des fallenden Gewichtes zuverlässig auf 2 pCt genau wie folgt 
gefunden: l 

Bezeichnet k die anfängliche Höhe des Cylinders, hı die 
h — ħi 

h 
L — d’ [2,7 q + 4,0 (4? + 49] — d! v in mkg, 

wonach die Werte von w aus folgender Tabelle entnommen 


gestauchte Hóhe, und wird — q gesetzt, so ist 


werden können: — . —  — —  —, ——— 


0,1 0,310 0,3 ' 1,202 0,5 . 2.60 
0,15 0,191 0,35 1,495 0,5  . 9,06 
0,2 ; 0,106 0.4 | 1,822 0,6 | 3,58 
0,25 0,981 0,45  ; 2,89 — SS 


In dem Diagramm, Fig. 2, geben die Abszissen die 
Leistungen L für Cylinder von 4,0 cm Dmr. nach der obigen 
Formel an. Bei stärkeren Stauchungen als von ipd 
scheinen Unregelmäfsigkeiten einzutreten, indem das Blei i 
fliefsen beginnt. Die Punkte in dem Diagramm geben GG 
Beobachtungswerte des betreffenden Versuches an. Es e 
auch bekannt, dass ein kleiner Zusatz von Zinn oder Ed 
die Festigkeit des Bleies wesentlich erhóht; so entspric Ge- 
punktirte Kurve einer Versuchsreihe mit Blei von 11,12 Toa 
wicht, d. i. mit 1,4 pCt Zinnzusatz und von wesentlich EEE 
Festigkeit. Vielleicht hat dabei auch ein zu starkes Er din 
beim Schmelzen mitgewirkt. Fernerhin kann diese iori 
Beobachtung einen Anspruch auf Genauigkeit nicht > 
Im übrigen hatten die verwendeten Bleicylinder e de 
Gewicht von 11,30 bis 11,35, und es ist im weiteren 8u 
Unterschiede keine Rücksicht genommen worden. Se 

Unter der Annahme, dass der Elastizitätsmodul des ph 
während des Schlagens gleich bleibt, lässt sich die ip d 
zogene theoretische Kurve auch berechnen. pecia EH 
man sich die Stauchung durch viele einzelne E Beer 
Schlüge bewirkt, deren erster die Cylinderhóhe auf 0, 


1 öfsert; der 
kürzt und damit den Querschnitt um o ae vergrölsert ; 
| 099 _.0,99°, 
zweite Schlag würde dann eine Verkürzung auf éen 
0,99 


der dritte auf 0,99? usw. hervorbringen. Hat nd pea ek 
ermittelt, dass durch 1 mkg die anfüngliche Höhe des ch wäre 
wie im vorliegenden Fall auf 0,9948 verkürzt en istung von 
die Verkürzung durch Schläge mit der Gesamtiel 
n mkg 

d = 0,9948”. 


Band XXXXIV. Nr. 9. 
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Thatsächlich ist sie aber nicht so grofs, weil das. Blei 
durch die Schläge härter wird. Merkwürdigerweise nimmt 
damit seine Dichtigkeit, sein spez. Gewicht, nicht zu, während 
das bei allen übrigen Metallen der Fall ist. 

Es verdient hier noch erwähnt zu werden, dass das 
Stauchen von Cylindern aus reinem Kupfer in der Bod- 
mannschen Vorrichtung zum Messen der Spannung der Schiefs- 
pulvergase angewendet wird. Auch zur Prüfung schwerer 
Dampfhämmer dürfte das Kupfer zweckmüfsiger sein, wogegen 
das hohe spez. Gewicht des Bleies seine Prüfung auf Reinheit 
sehr erleichtert, und ebenso seine leichte Schmelzbarkeit in 
vieler Beziehung bequem ist. 

Nachdem nun das Mittel zum Berechnen der Leistung L 
des Stielhammers gegeben ist, sei mitgeteilt, dass ein Blei- 
cylinder von 4,9 cm Dmr. und 7,35 cm Höhe durch einen 
Schlag durchschnittlich auf 3,85 cm gestaucht wurde, während 
der Hammer 98!/; Schläge in der Minute machte. Hier ist die 
7,85 — 3,85 
Verkürzung f = ~ 135 — 
zufolge die Leistung .L — 281 mkg ist. 

Die oben definirte Kraft 4, mit welcher unter anderm 
ein Wasserrad umgetrieben wurde, entspricht aufsergewöhn- 
lichen Verhältnissen und ist zu einem Vergleich mit Stiel- 
hämmern, welche durch Riemen angetrieben werden, nicht 
brauchbar; anstatt dessen berechnen wir eine Kraft A, für 
gewöhnliche Verhältnisse mit einer eisernen Welle von 100 mm 
Lagerhalsdurchmesser, 2 auf der Welle angebrachten Hebe- 
daumen, 2 Schwungrädern und 2 Riemenscheiben mit zusammen 
1500 kg Gewicht. 

Für den Umtrieb dieser Welle allein ist anzunehmen: 


pro Schlag eine Kraft 4j = . . . . . . . . 25 mkg 
ferner pro Schlag nach Obigem für (B+ C+ D) 645 » 


— 0,476, wonach dem Gesagten 


somit die ganze Betriebskraft . . . . . . . 0670 mkg 
Danach ist 
281 
der Nutzeffekt des Hammers ,,.100— . . . . 42 pCt 


670 
: 670 - 98!/, 
d eium, eg E 
ie Betriebskraft pro sek 75 60 
Es ist dies nach den Mitteilungen eines Fabrikanten, 
der solche Hämmer als Spezialität baut, ein recht günstiges 


— = sa 


, 14, PS. 
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Ergebnis, und für Stielhämmer mittlerer Grófse wird durch- 
schnittlich ein Wirkungsgrad von 40 pCt anzunehmen sein. 


Während die Mehrzahl der Kraftverluste bei diesen 
Hämmern durch Stofswirkungen und durch die geringe Elasti- 
zität ihrer Teile verursacht wird, sind die Luftfederhämmer 
von solchen Verlusten frei und geben auch einen höheren Nutz- 
effekt. Dagegen treten bei ihnen andere erhebliche Verluste 
auf: durch die Reibung des Fallklotzes in seiner Führung 
und des Luftkompressionskolbens im Cylinder, durch die an 
diesem Kolben und den Ventilen entweichende Luft, durch 
den Luftwiderstand in verschiedenen engen Kanälen und 
durch die Wärme, welche die Luft bei der Kompression 
empfängt, und die zumteil in die Cylinderwandungen übergeht. 


Obgleich ich an mehreren Luftfederhämmern Schlagproben 
mit Bleievlindern vorgenommen habe, so war es doch nur an 
einem Hammer, der schon lange im Dienste stand, jedoch 
zuvor in guten Stand gesetzt worden war, möglich, zuver- 
lässige Kraftmessungen (elektrisch) anzustellen. Der Wirkungs- 
grad wurde dabei durchschnittlich = 41 pCt gefunden. Andere 
Versuche an neueren Hämmern mit sorgfältiger Schätzung 
der Gröfse der Betriebskraft ergaben 57 pCt, und ein Vergleich 
sämtlicher Versuche machte den Eindruck, dass ein Wirkungs- 
grad von 60 pCt auch mit den sorgfältigsten Konstruktionen 
kaum überschritten werden kann. 


Zieht man hierzu die bequeme Aufstellungsweise und 
den kleinen Raum, welchen diese Hämmer in Anspruch 
nehmen, in Erwägung, so ergeben sich ganz erhebliche Vor- 
züge zugunsten der Luftfederhämmer gegenüber den Stiel- 
hämmern. 


Hr. Arp hält einen Vortrag über Japan und sein Fort- 
schritt im Handel und Gewerbe. Hierzu ist vom Aus- 
schuss für die Entsendung von gewerblichen Sachverständigen 
nach Ostasien eine grofse Anzahl Photographien zur Ver- 
fügung gestellt. Der Vortragende entrollt ein interessantes 
Bild von der Entwicklung der Geschichte Japans von 1660 bis 
auf die heutige zumteil sehr hohe Kulturstufe; er beleuchtet 
unter Mitteilung eines reichen Zahlenmaterials die Religion, 
das Schulwesen, die Verkehrs , Heeres- und Verwaltungsein- 
richtungen und bespricht zuletzt die Entwicklung und den 
heutigen Stand der japanischen Industrie, des Japanischen 
Handels und Gewerbes. 
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Wärmemotoren. Kurzgefasste Darstellung des gegen- 
wärtigen Standes derselben in thermischer und wirtschaftlicher 
Beziehung unter spezieller Berücksichtigung des Diesel-Motors. 
Von Alfred Musil, o. ö. Prof. a. d. deutschen technischen 
Hochschule in Brünn. 106 S., 31 Fig. Preis 2,50 f. 

Nach dem Vorworte des Verfassers ist es das Ziel des 
Büchleins, ein »vergleichendes Bild hinsichtlich der thermischen 
und wirtschaftlichen Eigenheiten und Vorzüge der modernen 
Verbrennungsmaschine (Diesel-Motor) im Vergleiche mit der 
älteren Gasmaschine und der Dampfmaschine« zu geben. In 
diesem Sinne ist reichlich die Hälfte des Buches dem Diesel- 
Motor gewidmet; der Rest beschäftigt sich hauptsächlich mit den 
übrigen Explosionsmotoren. Für beide Maschinenarten werden 


‘die bekannten Gleichungen für die Idealprozesse abgeleitet 


und der Zusammenhang der wichtigsten Gröfsen durch Ta- 
bellen und Diagramme in sehr zweckmäfsiger Weise erläutert. 
Die Wirtschaftlichkeit der besprochenen Motoren wird aufgrund 
von Versuchsergebnissen ausführlich erörtert, und es werden ver- 
gleichende Zusammenstellungen über Betriebskosten gegeben. 


D 


Die neuste Art der Gasmotoren, die Gichtgasmaschine, findet 


| 
| 


entsprechende Berücksichtigung; über den neuen Benzinmotor 
von Bánki mit hoher Kompression und Wassereinspritzung 
macht der Verfasser schätzbare Mitteilungen. 

Ein besonderer Abschnitt ist den Regelungsverfahren und 
dem Verhalten der verschiedenen Wärmemotoren bei ver- 
ändeıter Leistung gewidmet; zeichnerische Darstellungen unter- 
stützen auch hier erfolgreich den Text. Bei der Besprechung 
des Diese!-Motors geht der Verfasser auch kurz auf die bau- 
liche Ausführung der Einzelteile ein, wobei besonders die Be- 
triebsschwierigkeiten besprochen werden, welche einive der- 
selben bieten. Im ganzen beurteilt der Verfasser den Diesel- 
Motor sehr günstig, günstiger, als es durch die bisherigen Er- 
folge dieser Maschine gerechtfertigt erscheint. S 

Nicht ganz glücklich ist der Verfasser an jenen Stellen 
wo er allgemeinere Gesetze der Thermodynamik streift doch 
wird dadurch der eigentliche Inhalt des Buches nicht berührt 
Das Werk kann jedem aufs beste empfohlen werden der 
sich, ohne auf schwierige Einzelfragen einzugehen, im allge- 
meinen über moderne Wärmemotoren unterrichten will. ` ` 

Mollier. 
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" i hmende 
Physik. der Pressungen vor und hinter der Stauflüche mit zune 


Ueber Beziehungen der Pressungen gasförmiger Körper schwindigkeit kleiner wird. 
an Staufl&áchen in hohen Geschwindigkeiten. Von Fuchs. 


r Ge- 


Mechanik, 
(Gesundhtsing. 15. Febr. 1900 S. 33/35*) Bei Bestimmung der Leis- ; dies Fairbank? 
tungsfühigzkeit eines Verbund. Hochdruckventilators wurde zur Ermitt- Theoretische Beleuchtung der krante” randern Kon: 
lung der Windgeschwindigkeit in einem Geblüserohr ein manometrischer Scale Comp. und Vergleich derselben mit SEH 15. Febr. 1900 
Windgesehwindizkeitsmesser nach Recknagel-Krell benutzt, 8. Zeit- ©  struktion. Von Schenck. (Prakt. Ma Bonn ah für 
sehriftenschau v. 21. Okt. 1899. Aus den Versuchen, deren Ergebnisse | A 31*) Berechnung der Empfindlichkeit und der Sc Hebelühersetzub£. 
tabellarisch zusammengestellt sind, geht hervor, dass der Unterschied 2 Wagen für 25000 kg Belastung mit verschiedener 
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Materialkunde. 


Die Guttapercha. Von Feyerabend. (Elektrot. Z. 15. Febr. 
1900 S. 134/37) Fachbericht über die Gewinnung, Verarbeítung und 
Prüfung sowie über die elektrischen und chemischen Eigenschaften der 

8. 
Eug sos zur Lösungstheorie von Eisen und Stahl. Von 
v. Jüptner. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 10. Febr. 1900 
S. 72/74) S. Zeitschriftenschau v. 24. Febr. 1900. Schluss folgt. 

Bauwissenschaftliche Versuche im Jahre 1898. Von 
Eger. (Zentralbl. Bauv. 17. Febr. 1900 S. 78/80 u. 21. Febr. 1900 
S. 81/84*) Fachbericht anhand anderer Zeitschriften. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Neues Decken-Friktionsvorgelege von E. E. Norton in 
Bridgeport. (Prakt. Masch.-Konstr. 15. Febr. 1900 S. 52*) Für 
Vorwürts- und Rückwärtsbewegung der Werkzeugmaschinen ist nur eine 
Antriebscheibe vorhanden, die, je nachdem sie rechts oder links ver: 
schoben wird, entweder unmittelbar mit der Vorgelegewelle oder unter 
Einschaltung eines Reibrüdergetriebes verbunden wird. 

The Linich & Karlson pipe joint and connection. (Iron 
Age 8. Febr. 1900 S. 8/9*) Die zu verbindenden Röhren haben lose 
Flansche. An den Enden der Röhren sind Nuten eingeschnitten, in 


welche geteilte Ringe eingelegt werden. Diese werden von aufsen ` 


durch die Flansche zusammengepresst, während ihre inneren Stirnflächen 
sich gegen eine Abdichtung legen. 


Dampfkraftanlagen. 

Expériences sur la compression. Von Dwelshauvers- 
Dery: (Rev. méc. 81. Jan. 1900 S. 5/16) Aus einer grofsen Zahl von 
Versuchen, die in dem Laboratorium der Universität von Lüttich aus- 
geführt wurden, ergiebt sich, dass der Dampfverbrauch pro PS;.Std. 
bei gleichbleibender indizfrter Leistung von dein Grade der Kompression 
praktisch unabhängig ist, sowie dass der schädliche Einfluss der Cy- 
linderwände wohl während der Einstrómung mit der Kompression wächst, 
aber durch die Wärmerückgewinnung bei der Expansion aufgehoben 
wird. Die Versuche wurden bei 0,6 und 0,4 Kompression sowie ohne 
solehe ausgeführt; Ihre Ergebnisse, die elne gute Uebereinstimmung mit 
der Hirnschen Fermel zeigen, sind in Tafeln zusammengestellt. 

Sur l'équilibre des efforts d'inertie. Von Le Chatelier. 
(Rev. mée, 31. Jan. 1900 S. 69/74*) Der Verfasser erörtert die rich- 
tige Anordnung der Gegengewichte, die an Dampf-, Gas- und Petroleum- 
motoren für Lokomotiven und Motorwagen anzubringen sind, um die 
schädlichen Einflüsse der hin- und hergehenden Bewegungen aufzuheben. 
Er verlangt ferner Ausgleichung der Gewichte auf beiden Seiten der 
Cylindermittellinie, um eine schlingernde Bewegung des Motors zu ver- 
hüten, und erklärt seine Ausführungen an dem Beispiel eines kleinen 
Petroleummotors für Kraftwagen. 

Chaudiére Solignac. (Rev. Ind. 10. Febr. 1900 S. 58/55* mit 
1 Taf) Bei den von der Firma Solignac, Grille & Co. hergestellten 
Róhrenkesseln wird das gereinigte Speisewasser in einem Vorwärmer 
aufgespeichert und sodann in Röhren verdampft. Es ist eine Vorrich- 
tung eingebaut, welche die Wasserzufuhr zu den Rohren in der Weise 
regelt, dass nur die augenblicklich erforderliche Dampfmenge erzeugt 
wird. Die Kessel, die auch mit Siedern ausgestattet sind, werden 
hauptsächlich als Schiffs- und Lokomotivkessel ausgeführt. 

Grille de foyer à tirage forcé. (Rev. ind. 17. Febr. 1900 
S. 61*) Jeder Roststab der von Wiedenbrück & Wilms, Köln-Ehren- 
feld, gebauten Feuerungen enthält 2 über einander liegende, an einem 
Ende verbundene Kanäle, am andern Ende ist der untere Kanal ge- 
schlossen, der obere offen. Die Verbrennungsluft wird unter einem 
Druck von 60 bis 70 mm Wasserstule durch einen quer zu den Rost- 
stäben liegenden Verteilungsbehälter in den oberen Kanal gepresst, dort 
erwärmt und strömt sodann durch kleine Oeffnungen, die an dem unteren 
Kanal gleichmäfsig über die ganze Länge verteilt sind, in die Feuerung. 
Mitteilungen von Versuchsergebnissen. 

Stehende schnelllaufende Mehrcylinder-Dampfmaschi- 
nen von Delaunay-Belleville & Cie. in Saint-Denis. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 4, Jan. 1900 S. 2/3 mit 1 Taf.) Die Dampfmaschinen 
machen 360 Min.-Umdr. und werden als Einfach- und Mehrfach-Ex- 
pansionamaschinen ausgeführt. Sie sind als Tandemmaschinen gebaut 
und mit Kolbenschiebersteuerung versehen. Das Schmieröl wird durch 
eine Druckpumpe verteilt. Von den dargestellten 3 Maschinen besitzt 
eine 5 pferdige Verbundmaschine Cylinder von 190 und 300 mm Dmr. 
e Se mm Kolbenhub, eine Dreifach-Expansionsmaschine von 300 PS 
an. Wee SC 378 und zweimal 400 mm Dmr. bei 280 mm Kolben- 
146, 204 pas 120 pferdige Vierfach-Expansionsmaschine Cylinder von 
WER AR 82 und 400 mm und 230 mm Kolbenhub. Versuchsergeb- 
" ser 3 Maschinen und Tabelle der Abmessungen normaler Ver- 

undmaschinen der genannten Firma. 

EE works, Ipswich. Schluss. (Engng. 16. Febr. 

ERE SE von Maschinen, die von der Firma ge- 

Fiir i " : ende Schnellläufer mit zentraler Kolbenschiebersteue- 

fórmigen Sé rige Luftkompressoren, deren Cylinder in einem ring- 

iud. uge radial eingebaut sind, und deren Pleuelstangen an 
gemeinsamen Kurbel angreifen. Drucklufthebezeuge. 
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Moteurä grande vitesse, systéme Hoyt. (Rev. ind. 10. Febr. 
1900 S. 56*) Der Cylinder und der Kolben werden von 2 Kurbelwellen 


durchdrungen, deren Kurbelzapfen vom Kolben mittels Kurbelschleifen 


angetrieben werden. Der Dampf wird durch zwei Corliss-Schieber 


verteilt. 


[i 


Explosionsmotoren und andere Würmekraftmaschinen. 


Gas engine guarantees technically considered. 
Magruder. (Am. Mach. 8. Febr. 1900 S. 138/39) Der Verfasser rát 
an, bei der Uebernahme von Garantien Vorsicht zu üben. Der Gleich. 
fórmigkeitsgrad einer Gasmaschine könne nur durch aufserordentlich 
schwere Schwungräder gleich dem für entsprechende Dampfmaschinen 
gemacht werden; bei Angaben über den Brennstoffverbrauch sei auf 
die ungleichförmige Beschaffenheit gleichbenannter flüssiger Brennstoffe 
zu achten und bei Gasen die Abhängigkeit des Volumens von der Tem- 
peratur zu berücksichtigen. 

The Fenner improved gas engine. (Eng. Rec. 8. Febr. 1900 
S. 110/11*) Liegende Eincylindermaschine, gebaut von der W. Ruger 
Manufacturing Co. in Buffalo N. Y. Sie leistet 12 PS, arbeitet im Vier- 
takt und ist mit Ventilsteuerung versehen. 


Von 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Usine hydraulique de Bourg-ct-Comin, pour l'alimen- 
tation du canal de l'Oise à l'Aisne. Von Lefort. Forts. (Por- 
tef. écon. mach. Febr. 1900 S. 24/32*) S. Zeitschriftenschau v. 3. Febr. 
1900. Forts. folgt. 

Lesturbo-machines. Von Rateau. Forts. (Rev. mée. 31. Jan. 
1900 S. 17/65*) Radialturbinen mit innerer, äufserer und gemischter 
Beaufschlagung. Regelvorrichtungen. Einbau. Theorie. Turbinen von 
grofser Leistung. Lager und Zapfen. Turbinen mit verhältnismäfsig 
geringer Geschwindigkeitserliöhung bei Entlastung. Forta. folgt. 


Hebezeuge. 


Berechnung eines Glefsereikranes. Von Vieth. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 18. Jan. 1900 S. 13/14*) Berechnung eines Wand- 
drehkranes für 1500 kg Tragkraft, 3,5 m Hubhöhe und 5,1 m Ausladung. 
Schluss folgt. 

Calculations for & crane girder. Von Williams. (Am. 
Mach. 8. Febr. 1900 S. 127/30*) Festigkeitsberechnung für cinen 
Kranträger von 13,8 m Spannweite und 13,4 t Tragfähigkeit. 

Transport de force par l'électricité. Ponts roulants 
électriques, construits par la Compagnie Internationale 
d'Électricité à Liège (Belgique), Von Uellner. Schluss. (Portef. 
écon. mach. Febr. 1900 S. 17/23* mit 1 Taf.) Allgemeine Erürterungen 
über die Konstruktion eines Laufkranes. Die elektrischen Bewegungs- 
vorrichtungen. Konstruktionseinzelheiten eines elektrischen Laufkranes 
von 35 t Tragkraft und 16 m Spannweite. 

Ascenseur électrique. (Rev. ind. 17. Febr. 1900 S. 62/64*) 
Ein eingekapselter Elektromotor treibt die Seiltrommel mittels eines 
rechts- und linksgängigen Schneckentriehes an. Das Gewicht des Fahr- 
stuhlkorbes ist durch Gegengewichte ausgeglichen. Der Anlasswider- 
stand wird selbstthätig ein- und ausgeschaltet. Bel zu hoher Geschwin- 
digkeit wird der Motor selbstthätie als Dynamo geschaltet; aufserdem 
ist eine mechanische Bremse vorgesehen. 

Drehbare Aufhängevorrichtung zum schnellen Wenden 
von schweren Schmiedestücken für Schmiedekrane. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 18. Jan. 1900 S. 15*) Die Vorrichtung, die zwischen 
dem Flaschenzuge des Kranes und der Last eingeschaltet wird, ist in 
einem Kugellager drehbar und federnd aufgehängt, um die Rückwirküng 
der bei schiefem Aufliegen des Schmiedestückes auftretenden Prellstöfse 
zu vermeiden. u 

Neue Sicherheitskurbeln für Winden. (Prakt. Masch.. 
Konstr. 1. Febr. 1900 S. 23/24*) Kurze Darstellung verschiedener Kon- 
struktionen. 


Pumpen und Gebläse. 


The speed of air compressors., Von Richards. (Am 
Mach. 8. Febr. 1900 S. 124/25) Erörterung der Gründe, welche hohen 
Geschwindigkeiten entgegenstehen: Um die Luft in den Cylinder 
hineinzudrücken, steht nur der atmosphärische Druck zur Verfügung: 
bei mehrstufigen Kompressoren bereitet die Schmierung der a 
Temperaturen wegen Schwierigkeiten; schliefslich arbeiten bei toben 
Geschwindigkeiten die Ventile nicht mehr gut. 

Methods of testing blowing fans. (Eng. Rec. 3. Febr 1900 
S. 109/10) Messung der Luftgeschwindigkeit mittels des ege d 
und der Pitotschen Röhre. Messung des Luftdruckes. Allgemei Ge 
merkungen über Leistungsversuche an Gebläsen. re 

Kondensator - Luftpumpe ohne Saugve 
Fred. Edwards. (Prakt. Masch.- Konstr. ee a 
I. Febr. 1900 S. 21/22* u. 15. Febr. 1900 S. 28/29*) Die P dé 
stehend angeordnet. Das Kondensat sammelt sich am B SE Si 
Pumpengeháuses, Beim Niedergange taucht der Pumpenkolben ja e 
Kondensat ein und trefbt es durch einen ringförmigen Umga | m s 
Pumpencylinder; beim Hochgang wird das Kondensat an ale SC 
ventile herausgedrückt. Die Vorteile der Anordnung, PEA a. 
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die selbstthätige Scheidung der Luft aus dem Kondensat sein soll, 
werden eingehend erörtert. 


Messgeräte. 


Zwei Instrumente für Messungen von Formänderungen 
und Spannungen an Brücken. Von Mantel. 


Schluss. (Schweiz. 
Bauz. 17. Febr. 1900 S. 66:67) 


Anwendung der Geräte für das Studium 
der Beanspruchung von Fachwerkbrücken und Eisenbahnschienen. 

Throttling calorimeter.  (Engug. 16. Febr. 1900 S. 231*) 
Das Messgerät dient dazu, die Feuchtigkeit von Wasserdampf zu be- 
stimmen. Der aus dem Dampfrohr entnommene Dampf strömt. nach- 
dem er in einem Wasserabscheider von dem mitgerissenen Wasser be- 
freit ist, in den ersten Messraum des Kalorimeters, wo seine Tempe- 
ratur gemessen wird, und tritt dann in den zweiten Messraum, wo 
selne Temperatur wiederum gemessen wird, über. Beim Uebergange 
wird Spannung durch Drosseln auf die atmosphärische erniedrigt, wo- 
bei trockener Dampf überhitzt werden würde, wihrend feuchter Dampf 
einen Teil der frei werdenden Wärne für seine Trocknung verbraucht. 
Aus den gemessenen Temperaturen Hisst sich der Grad der Dainpf- 
feuchtiekeit ermitteln. 

Hydraulisches Dynamometer von Ing. Th. Jarchowsky 
in Königshof bei Beraun. (Prakt. Masch.-Konstr. 15. Febr. 1900 
S. 30/31*) Das Gerät besteht aus einem gusseisernen Cylinder, in 
welehem sich ein Kolben bewegt. Die Kolbenstange ist mit einem Haken 
versehen, an dem die Last befestigt wird. Der Raum unter dem 
Kolben ist mit einer Flüssigkeit gefüllt, die, sobald die Kolbenstange 
belastet ist, einen Druck auf ein seitlich am Cylinder angebrachtes 
und mit diesem durch einen Kanal verbundenes Manometer ausübt. 


Metallbearbeitung. 


The pressing of &teel: with especial reference to 
economy in transportation. Schluss. (Journ. Franklin Inst. 
Fehr. 1900 S. 139/40) Meinungsaustausch. 

American machine tools. T. (Engineer 16. Febr. 1900 


S. 165'68*) Allgemeine Kennzeichen der amerikanischen Werkzeug- 


maschinen. Beschreibung einer Revolverdrehbank von Fay & Scott, 
Dexter, Maine; s. a. Zeitschriftenschau v. 9. Dez. 9. 

A new lathe and planer tool. (Am. Mach. 8. Febr. 1900 
S. 136*) Kurze Darstellung zweier Halter für Aufsen- und Innen- 
schneidstähle. t . 

The Schumacher & Boye electrically driven engine 
lathe. (Iron Age 8. Febr. 1900 S. 8*) Anstelle der Stufenscheibe 
ist im Spindelstock ein 4 poliger Gleichstrommotor angeordnet, dessen 
Anker sich auf der Drehbankspindel drehe uno die Spindel A 
durch Rüdervorgelege antreibt oder mit ihr unmittelbar SE 
wird. Der Motor wird dureh einen Schalter feed ER Hebel 
ch am Werkzeugschlitten nn Se beiden Richtungen sind 16 

P , i ierkeiten móglien. 

peu D eic umen. (7. Werkzeugm. 15. Febr. 1900 
S. 201/039) _ Amerikanische Hinterdrehvorrichtung , bei der in Cub 
Arbeitstüick wellentfórmige Flächen geschnitten werden. se 
Vorrichtung mit exzentrischer verstellbarer Einspannung des rheit- 

kes und auswechselbarer Teilscheibe. Hinterdrehvorrichtung u 
geg n :nhard, Dresden-N., ebenfalls mit exzentrischer Einspannung des 
= p dcm Stückes sowie mit Sperrrad ansgestattet. Alle ne Vor- 
ic zen können auf eine gewöhnliche Drehbank gesetzt Werden: 
A Räderfräsmaschine. Von Johnen. (Z. Werk- 
men 15. Febr. 1900 S. 200:201*) Die von J. Hement & Sohn ge- 
Suie l hine fräst Räder bis 1050mm Dmr. und 200 mm Breite, 
pause in wagerechten Welle befestigt und mittels eines senkrechten 
ER uere temer Ga werden. Der Antrieb des Fräsers und die selbst- 
ure Einstellung des Zahnrades sind M ee RS 

The most perfeet machine shop. Bi, on hun E 
y. Febr. 1900 8. 1:2*)  Elektrisch angetriebene Hohe masc ine l T 
EECH Miles & Co. Nutenstofsmaschinen verschiedener Ausführung 

A. 
i SAN ER EE (Prakt. Masch.- Konstr. 4. Jan. 1900 
8 au 1 Taf.) Der gröfste Hub beträrt 300, Sc SC 
SE 650 mm. Der Stöfsel wird durch Kurbelscheibe, verstell nn 
De fen und Schleitbogen angetrieben, SCM Gewicht wird durch 
a NE Gegengewicht ausgeglichen. Der Spanntisch ist 
ei KR i 
141 r AL. 

a für Handeleisen. (Stahl u. 
" up Febr. 1900 S. 210/11*) wiedergabe des In Zeitschriften- 
SE y. 17 Febr. erwähnten Aufsatzes: The continuous system a8 
BE : : ER ‘reh; steel. 
applied to nn GEN Se Meere ge interchangeable, 

wr Steg wheels, together with a xunpleeometric 
N, stration of their rolling properties. Von Rasche. 
GE ee Febr. 1900 S. 130 33*) Die Holditeh-Rüder, die sich 
(Am. nro m vom einzahnigen Rade bis zur Zahnstange, 
a nes herstellen lassen, rollen mit ihren Flanken genau auf 
rs b Das einzalmige Rad ist eine Ellipse. Der geometrische 
a nmenhan. dieser Zahnkonstruktionen wird erläutert und ein Ver- 
Zusa : 


hren zum Aufzeichnen der Zahnlinien mitgeteilt. 
a 1 La 


Fultons Drahtziehmaschine mit ununterbrochenemZug. 
(Z. Werkzeugm. 15. Febr. 1900 S. 203/05*) Der Draht wird mit 
wachsender Geschwindigkeit durch eine Anzahl Ziehlöcher von neben 
einander liegenden Ziehrollen gezogen. Diese sind mit einseitig ver- 
längerten Naben von verschiedener Länge versehen, die auf einer 
Achse gelagert, konzentrisch über einander angeordnet sind und an 
ihren Enden durch Zahnräder angetrieben werden. Eine Anzahl dieser 
Maschinen ist auf dem Kabelwerk Oberspree der Allgemeinen Elek- 
trizitäts-Geaellschaft zu Berlin zum Ziehen von Kupferdraht im Betrieb, 


während sie in Amerika in erster Linie zur Herstellung von Stahl- und 
Eisendrähten benutzt werden. 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider & Co.s works at Creusot. LXXIX. 


(Engng. 16. Febr. 1900 S. 212/13*)  Versenkbare Geschütze und 
Latletten. 


Elektrotechnik. 


Das Gesetz betreffend die elektrischen Malseinheiten. 
Von Uppenborn. (Elektrot. Z. 15. Febr. 1900 S. 143/45*) Kritik 
der Paragraphen, die vom Verkauf elektrischer Arbeit handeln, und 
Erörterungen, wie weit die üblichen Elektrizitätsmesser den Anforde- 
rungen des Gesetzes entsprechen. 

Ueber die Leerlaufrcibung bel Induktionsmotoren. Von 
Blanc. (Elektrot. Z. 15. Febr. 1900 S. 131/33) Der Verfasser ent- 
wickelt Formeln, um für Mehrphasenmotoren aus den gentessenen Werten 
des Ankerwidrstandes, des Ankerstromes und der Schlüpfung die Leer- 
laufreibung zu berechnen. Der Ankerstrom wird wegen seiner geringen 
Gröfse und Periodenzahl nicht unmittelbar gemessen, sondern aus der 
induzirten elektromotorischen Kraft und dem Ankerwiderstande bestimmt. 
Die Schlüpfimg wird aus der Schwingungszahl einer Magnetnadel er- 
mittelt, die sich in der Nähe einer Ankerstrom führenden Leitung be- 
findet. Zum Schluss wird die Anwendung des Verfahrens auf Ein- 
phasenmotoren erläutert. 

The electric lighting stations at St. Luke'a, Clerken- 
well, and at Wandsworth. (Engng. 16. Febr. 1900 S. 226/27*) 
Mitteilungen über die beiden Elcktrizitätswerke, in deren ersterem sowohl 
einphasiger und zweiphasiger Wechselstrom als auch Gleichstrom er- 
zeugt wird, während von dem zweiten nur Wechselstrom gellefert wird. 
Die wenig einheitliche Anordnung der Werke war durch lästige amt 
liche Vorschriften bedingt, was im einzelnen ausgeführt wird. 

Geführlichkeit der Oberleitung elektrischer Bahnen. 
(Z. f. Elektrot. Wien 18. Febr. 1900 S. 90/92*) Gutachten des Wiener 
Elektrotechnischen Verefnes über eine Reihe die Gefahren des elektri- 
schen Bahnbetriebes und deren Verhütung betreffende Fragen, erstattet 
an die österreichische Regierung. 

Ueber einen Unfall mit niedrig gespannten Wechsel- 
strom. Von Kolben. (Elektrot. Z. 15. Fehr. 1900 S. 133/21*) Bei 
dem Unfall, der sieh in einer Pottaschefabrik ereignete, wurde ein 
Arbeiter getötet, der einen Zweig einer 190 V verkettete Spannung 
führenden Drehstromleitung berührt hatte. Die tötliche Wirkung der 
verhältnismäfsie geringen Spannung wird dadurch erklärt, dass der 
Standort des Mannes mit Sodalösung bedeckt war, wodurch der Ueber- 
rangswiderstand zur Erde aufscrordentlieh verringert wurde. 


Heizung und Lüftung. 
Annual mecting of the American Society of Heating 


and Ventilating Engineers. (Eng. News 1. Febr. 1900 S. 87/88*) 
Bericht über die letzte Sitzung und auszügliche Wiedergabe der ge- 
haltenen Vorträge: Gefährliche Luftschächte. Berechnung von Kapsel- 
gebhlüsen. Einheitliches Verfahren zur Bezeichnung der Teile auf Zeich- 
nungen für Helz- und Lüftaulagen. 

The removal of dust from a boiler room. (Eng. Rec. 


3. Febr. 1900 S. 110*) Die Vorrichtung ist in dem Kesselhause einer 


: «chens- 
-Fabrik für Gummiisolirungen angebracht, wo ep hesonders Be = den 
‚wert erschien, den flüssigen Gummi vor Staub zu schützen. Ueber 


Fenerthüren an den Aufsenwänden der Kessel sind Essen aus Een 
blech angebracht, die in einen gemeinsamen zu einer geschlossenen 
Kammer führenden Kanal münden. In der Mitte des Kanalea is ein 
sturtevant- Gebläse angeordnet, das den Kohlenstaub, der beim d 
schicken der Feuerungen aufgewirbelt wird, ansaugt und d 
Kammer schafft, wo er auf der Oberflüche eines Wasserbehälters mene 
geschlagen wird. 


Wasserversorgung. 


Wasserversorgung aus den Thalsperren des Ba 
im Harz. Von Peters. (Gesundhtsing. 15. Fehr. 1900 S. At 
Der Entwurf für dic neue Wasserversorgung der Stadt Magdeburg p 
A durch Thalsperren im Bodethal geschaffene Sammelbecken no 
oberste soll 2 km oberhalb Rübeland, das zweite im Gebiete der bar 
hode. das dritte bei Wendefurth und das vierte zwischen a für 
und Thale Hegen. Das Fassungsvermógen der unteren pape 
welche die oberen nur als Reserve dienen sollen, wird 
11500000 cbm bei 50 m Wassertiefe betragen. 


Band XXXXIV. Nr. 9. 
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Abwässerung. 


Bericht über die Besichtigung der biologischen Ab- 
wisser-Reinigungsanlagen zu Grofs-Lichterfelde und Trep- 
tow mit Rücksicht auf die Verwendbarkeit des biologi- 
schen Reinigungsverfahrens für Schlachthof - Abwässer. 
Von Senff. (Gesundhtsing. 15. Febr. 1900 S. 42/44*) Allgemeines 
über die Beseitigung und Unschädlichmachung der Abwässer einer 
Schlachthofanlage. ` Beschreibung der Abwässer-Reinlgungsanlage am 
Rotherstift in Grofs-Liehterfelde: Die Jauche durchfliefst zuerst einen 
Sandfang, dann einen Schlammfang und gelangt in einen Faulraum. 
Von hier aus wird die teilweise geklärte Jauche nach einander in 
2 Oxydationsräume geleitet, wo sie nach dem biologischen Verfahren 
gereinigt wird. Die so erhaltene Flüssigkeit wird in eine Zisterne ge- 
leitet. Die Relnigungsanlage der Fabrik von Ehrich & Grätz in Treptow 
ist in ihren Einzelheiten ähnlich wie die vorige gebaut. 

Sewage filtration through coal. (Eng. Rec. 3. Febr. 1900 
S. 101/02) Da die Reinigung der Abwässer der Stadt Lichfield durch 
chemische Mittel nicht genügte, so wurden vier Kohlenfilter von zu- 
sammen 1112 qm Obertläche gebaut. Ueber die während eines 
12monatigen Betriebes hiermit gemachten Erfahrungen wird kurz 


berichtet. 
Gesundheitsingenieurwesen. 


Die vereinigten Müllverbrennungs- und Elektrizitäts- 
werke, Bade-, Waschanstalt und Volksbücherei der Be- 
zirksgemeinde Shoreditch in London. (Zentralbl. Bauv. 17. Febr. 
1900 S, 74/76*) Die in den Anlagen vorhandenen Dampfmaschinen 
leisten zusammen 3000 PS. Der zur Erzeugung dieser Daınpfkraft 
nötige Brennstoff besteht zu ungefähr 73 pCt aus Müll, der Rest 
aus Kohle, Kurze Beschreibung der Anlage, Lageplan und Angaben 
über die Kosten des Betriebes. Schluss folgt. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Laugenkocher und Warmwasserkessel mit Reichscher 
Halbgasfeuerung. (Prakt. Masch.-Konstr. 18. Jan. 1900 S. 9/10 
mit 1 Taf) Die über dem Rost entstehenden Schwelgase werden in 
einem besonderen Verbrennungsraum unter Zuführung frischer Luft 
verbrannt. Auf der Tafel sind die Einmauerungen eines Laugen- 
kochers und eines Warmwasser-ROhrenkessels von 1,66 m Länge und 
l,ım Manteldurchmesser dargestellt. 


Textilindustrie. 


Die Baumwollspinnerei und Weberei In Augsburg. Von 
Utz. (Prakt. Masch.-Konstr. 1. Febr. 1900 S. 18/20 mit 1 Taf) Die 
Anlage umfasst 2 Hauptgebäude, und zwar ist das gröfsere dreistöckige 
für die Spinnerei, das kleinere, nur aus einem Erdgeschoss bestehende 
für die Weberei bestimmt. An die Spinnerei stöfst ein Seitenbau, in 
dem sich die Dampfkraftanlage befindet. 


Zementerzeugung. 


Automatisch arbeitende hydraulische Zementstein- 
Pressanlage. (Prakt. Masch.-Konstr. 1. Febr. 1900 S. 20/21 mit 
l Taf. u. 15. Febr. 1900 S. 27/28 mit 1 Taf) Die Anlage erzeugt 
in 10 Std 19200 Zementziegel, Sie besteht aus 2 Ziegelpressen, einer 
Pumpe nebst Akkumulator zur Erzeugung und Aufspeicherung des 
Druckwassers und einer Mischmaschine, in der das Gemenge von 
Sand und Zement gleichmäfsig gemischt wird. In den Zeichnungen 
sind die Konstruktionseinzelheiten und die Anordnung der einzelnen 
Maschinen dargestellt, Schluss folgt. 


Chemische Industrie. 


Ueber elektrische Oefen, besonders mit Rücksicht auf 


die Darstellung von Calciumkarbid. Von Carlson. Schluss. 
(Z. f. Klektroch. 15. Fehr, -1900 S. 429/34) Berechnung der spezi- 
Dechen Wärme von Kohle, Kohlenoxyd, Calciumoxyd und Caleium- 
karbid für Temperaturen bis 3500? C. Vergleich der beiden besprochenen 
Ofengrundformen anhand einer thermodynamischen Berechnung und der 
Betriebsergebnisse verschiedener Werke, der zugunsten des unter- 
brochenen Betriebes mit Lichtbogenerhitzung ausfällt. 


Bergbau, 


Die Schlagwetter-Explosion am Heinrich-Schachte in 
Mihr.-Ostrau und einige Versuche mit Sicherheitslampen. 
Von Mayer. Forts. (Oesterr. Z, Berg- u. Hüttenw. 10. Febr. 1900 
S. 68/72) Versuche mit Sicherheitslampen in explosibeln Schlagwetter- 
gemischen und ihr Verhalten beim Anstofsen an einen harten Gegen- 
Stand, Tabellarische Zusammenstellung der näheren Angaben über die 
Versuche. Forts. folgt. b | 


Brennstoffe. 


d une du pétrole seul ou melangé au charbon pour le 
aulfage des chaudières. Von Godard. (Rev. ind. 17. Febr. 1900 
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S. 61/62) Der flüssige Rückstand der Destillation von Petroleum nat 
einen Heizwert von 9000 bis 10500 W.-E.; er setzt sich aus rd. 87 pCt 
Kohlenstoff und 13 pCt Wasserstoff zusammen. Die zur Verbrennung 
erforderliche Luftinenge beträgt theoretisch 11,2 cbm; in Wirklichkeit 
werden etwa 20 chm gebraucht, 


Eisenhüttenwesen. 

The Talbot continuous open hearth steel process. 
Age 8, Febr. 1900 S. 5/7) Das Verfahren beruht auf der entschwefeln- 
den, entkohlenden und entphosphornden Wirkung einer stark basischen 
Schlacke auf das Roheisen. Eine Versuchseinrichtnig ist auf den 
Peneoyd-Eisenwerken in Betrieb; der Ofen, der 80t fasst, ist ein 
Wellmann-Kippofen, der nach beiden Seiten gekippt werden kann. Die 
Zusammensetzung und das Verhalten einer normalen Beschickung 
werden eingehend besprochen und Mitteilungen über die bisherigen Er- 
fahrunren gemacht. 

Verwendung von Siliciumkarbid in der Stahlfabrika- 
tion. Von Lühriann. (Stahl u. Eisen 15. Febr. 1900 S. 207/10) 
Kritische Wiedergabe des in Zeitschriftenschau vom 15, Juli 99 er- 
wähnten Aufsatzes von Tone: Carbide of silicon. — Its purpose and 
use in steel. Der Berichterstatter betont, dass sich mit Ferrosilieiun 
derselbe Erfolg und voraussichtlich billiger als mit Siliciumkarbid er- 
reichen lässt. 

Hydraulische Blockausstofsvorrichtune von Evans. 
(Stahl u. Eisen 15. Febr. 1900 S. 211/12*) Wiedergabe des in Zeit- 
schriftenschau v. 28. Okt. 99 erwähuten Aufsatzes: Evans ingot stripper. 


(Iron 


Metallhüttenwesen. 


Bronces à haute résistance. Schluss. (Rev. ind. 10. Febr. 
1900 8. 58/59) Ofen von Rousseau. Tiegelofen. Schmelzproben. Das 
Giefsen. Verwendung von Abfällen. 


Giefserei. 


Molding a flywheel. Von Palmer. (Am. Mach. 8. Febr. 1900 
S. 133,35*) Eingehende Darstellung der Vorrichtungen und Arbeiten 
beim Einformen eines schweren geteilten Schwungrades nach Schablone. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Fortsetzung der Debatte über den Bericht des Eisen- 
brückenmaterial-Ausschusses. (Z. österr. Ing.- und Arch.-Ver. 
16. Febr. 1900 S. 109/14*)  Meinungsüufserungen von v. Emperger, 
v. Dormus, Kirsch und Heyrowsky. S. a. Zeitschriftenschau v. 30. Dez. 99, 

The two-hinged arch. (Engineer 16, Febr. 1900 S. 165) 
Allgemeine Erórterungen über die Vorteile des Zweigelenkträgers gegen- 
über dem Dreigelenkträger. Zusammenstellung der Abmessungen einiger 
grofser Zweigelenkträgerbrücken. 

Moving loads on railway bridges. (Engug. 16. Fehr. 1900 
S. 233) Grundannahmen für die Berechnung von Brücken bis 30 m 
Spannweite; als grüfste auftretende Belastung sind Lokomotiven anzu. 
schen, die bei der Berechnung vorteilhaft durch gleichwertige gleich. 
mäfsig verteilte Lasten zu ersetzen sind. Zahlenwerte für ana: 
gewichte, auf die Längeneinheit bezogen. 

Colenso and Frere new bridges — half-span. (Engineer 
16. Febr. 1900 S. 179%)  Konstruktionseinzelheiten der Parallelträger 
für die in Zeitschriftenschan v. 3. Fehr. 1900 erwähnten Brücken a 

Somelight highway Suspension bridges, (Eng. Rec 3 Fel 
1900 S. 99/100*) Kurze Beschreibung zweier von der John ge Ba 
lines Sons Co. in New York gebauter leichter Hängebrücken Die Fo 
führt über den New-River bei Nuttallburg, W. Va., ist 1.8 e: E e 
hat 104 m Spannweite. Die zweite tiberbrückt den Gharlnosklus I 
Honda, Columbien, mit 40 m Spannweite uud 3 m Breite. SR 

Levage des ponts métalliques. (Rev. ind. 17. Febr, 1900 
S. 64) Infolge von Verrostung, Lage- und Formänderung der Rolle 


E g o n- 
und Widerlager an inehreren Eisenbrücken in den Niederlande 


H P Ice n sonne 
man genötigt, zum Abstellen dieser Schäden die Brückenbogen zu os 
Als Hebevorrichtungen wurde bei grüfseren Brücken 4 Druckwasserh 

sserhebe- 


bócke von je 200 t Tragfähigkeit und 0,10 m Hub benutzt, die 

eine Handpumpe mit Druekwasser von 10 bis 300 Atm E E Rs 
den. Bef kleineren Brücken wurden einzelne Hebeböcke ee EN 
wendet, die mit ihrer Pumpe zusammengebaut waren dus 

Eisenkonstruktionen für elu Ma i ; : 

Konstr. 4. Jan. 1900 S. 4/5* mit 1 Taf.) Die GC a 
C-Eisen mit kreuzweis angenicteten Flacheisen. Fufs- dud K 

sind durch Zwickelbleche versteift. Zur Aufnahme von wage ne 
kenden Kräften sind Zuganker vorgesehen. Berechnung d nn 
Träger, Säulen, Auflagerplatten und Quader sowie des e uterzügre, 
auf die Sohle für einen mehrgeschossigen Speicher uflagedruckes 


Masch.- 
n aus zwei 


Hochbau. 


The reconstruction of the Manhatt 
(Eng. Rec. 3. Febr. 1900 S.107/09*) Einzelheiten 
der Trügerbefestigungen und der feuersicheren 
züge und Decken des 8stückigen Gebäudes. 


an Bank building. 
der Säulenkonstruktion, 
‚Umkleidung für Unter- 
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deutscher Ingenieure. 
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Eisenbahnwesen. 


The Peoria & Pekin Terminal Ry. (Eng. News 8. Febr. 1900 
S. 103/04*) Die Bahn verbindet die beiden obengenannten ungefähr 
16 km von einander entfernt liegenden Städte. Die Wagen für den 
Güterverkehr werden von Dampflokomotiven gezogen, während für den 
Personenverkehr schnelllaufende mit Elektromotoren betriebene Wagen 
dienen, die den elektrischen Strom einer oberirdischen Leitung ent- 
nehmen. Einzelheiten der gemauerten Pfeiler für die zur Ueberführung 
der Bahn über den Illinois River und den Kickapoo Creek dienenden 
Brücken. 

Schwere Vauclain-Compound-Lokomotive der Lehigh 
Valley Railroad. (Prakt. Masch.- Konstr. 15. Febr. 1900 S. 25*) 
Güterzuglokomotive mit aufsenliegenden Cylindern von 457 bezw. 
762 mm Dmr. und 762 mm Hub. Der Kessel hat 369 qın Gesamtheiz- 
fläche und 8,3 qm Rostfläche. 

Passenger carriage bogie. (Engineer 16. Febr. 1900 S. 180*) 
Darstellung der Konstruktionseinzelheiten der Drehgestelle für die Per- 
sonenwagen der Eastern Bengal Railway. 

Ueber neuere Personenbahnhófe. Von Hoogen. (Glaser 
15. Febr. 1900 S. 61/72*) Lagepläne und kurze Beschreibung der Bahn- 
hófe in Altona, Klel, Danzig, Coblenz, Essen, Hildesheim, Erfurt, Düssel- 
dorf, Münster, Bremen und Oppeln. Meinungsaustausch. 

Ueber neuere Erweiterungsbauten auf Stationen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Von Reitler. (Z. österr. Ing.- u. 
Arch.-Ver. 16. Febr. 1900 S. 101/08* mit 3 Taf.) Geschichte der Bahn. 
Neubau des Bahnhofes Prerau. Die Bahnhofsanlagen und Eisenbahn- 
werkstätten in Mähr.-Ostrau. Die Bahnhöfe Schönbrunn und Zauchtel. 

Fahrbare Schwellenritzmaschine, System Brown. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 4. Jan. 1900 S. 5/6*) Die Maschine dient zum Ein- 
schneiden breiter Nuten in Eisenbahnschwellen, um die Auflagefláchen 
für die neuen Laschen beim Auswechseln der Schienen zu bezeichnen. 
Es wird dies durch 4 Gruppen von Kreissägen bewirkt, die auf einer 
gemeinsamen Welle angeordnet und lotrecht verstellbar sind. Die an 
einem hölzernen Ausleger befestigte Welle wird von einer auf dem 
Führungswagen stehenden Dampfmaschine von 305 mm Cyl.-Dmr. und 
508 mm Kolbenhub mittels Riemens angetrieben. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die internationale Motorwagenausstellung Berlin 1399 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 15. Febr. 1900 
8. 30/33*) Wagen der Daimler-Motoren-Gesellschaft. Akkumulatoren, 
Messgerüte und sonstige Ausrüstungsgegenstände verschiedener Fabriken. 

t. 
a en Selbstfahrer und ihre Bedeutung für 
elektrische Zentralen. (Journ. Gasb. Wasserv. 17. Febr. 1900 
a 132.35) Vergleich zwischen elektrischen und Benzin - Kraftwagen. 
Art und Leistungsfähigkeit der Akkumulatoren für elektrische Kraft- 
wagen. Allgemeine Erórterung über den Nutzen der elektrischen Selbst- 
fahrer für elektrische Kraftwerke vom wirtschaftlichen Standpunkte. 

Amerikanische Dampfstrafsenwagen. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 15. Febr. 1900 S. 88/91*) Bauart von Kesseln für Dampf- 
wagen zu Ende des 18. und Anfang des 19. Jahrhunderts. Kurze Be- 
schreibung verschiedener neuerer Dampfkesselkonstruktionen für Motor- 
d mu. »Stanley*.  (Motorwagen 15. Febr. 1900 
s. 86/39*) Der zweisitzige Wagen ist mit einem ae, 
Motor ausgerüstet. Der Kessel ist eln Röhrenkessel, der durch a 
Benzinbrenner gehelzt wird. Anordnung und Konstruktion der a- 
chine und des Kessels sind durch Zeichnungen erläutert. 

i Automobilisme. Les transmissions. (Rev. ind. 10. Febr. 

1900 S. 55* u. 17. Febr. 1900 S. 64/66*) Kupplungen KE Sg 

fache Klemmkupplungen für Riemen- und Zahnradantrie A EE 
lungen Zum Verändern der Geschwindigkeit und zum s ehren der 

ELLE BINE. Kupplung vou Greffe und von Humpage, Getriebe von 

| > 3 . folgt. 

on e e 15. Febr. 1900 S. 32/36*) 


Eineylindriger , im Viertakt arbeitender Benzinmotor mit Induktor- 
ne 


UO WARE System Peugeot. (Prakt. Masch.-Konstr. 15. Febr. 
o ) 


vate "agen v Peugeot & Co. in Valentigny, 
1909 9: du toT nane em von einem wagerechten 
Dep. owillingsmotor angetrieben. In den Figuren sind Konstruktions- 
einzelheiten e System Léon Bollée. (Prakt. Masch.-Konstr. 
Mon 5 95*) Zweiachsiger Benzin-Kraftwagen von 2 bis 4 PS 
e pues mit Geschwindigkeiten von 8, 16 und 24 km/Std. Kon- 
Motor nselnzelheiten des Wagengestelles und des Motors. 
a 


Schiffs- und Seewesen. 


f dem Meere zu ver- 
die Zusammenstöfse au € 
E 17. Febr. 1900 8. 113/ 16*) Kurzer Ueberblick über 
hüten. 


ars a eh 


de bisher angewendeten oder versuchten Vorrichtungen. Beschreibung 
des Obecchionischen elektrisch-selbstthätigen Warnungsbootes, das, in 
der Form einem Torpedo ähnlich, vor den Schiffen herläuft. Durch 
2 Kabel Ist es mit dem Schiff verbunden; das eine überträgt den 
elektrischen Strom auf einen zur Fortbewegung dienenden Motor im 
Warnungsboot, während durch das zweite auf elektrischem Wege ein 
Alarmsignal auf dem Sthiffe bethätigt wird, sobald das Warnungsboot 
oder das Kabel mit einem andern Schiffe in Berührung kommt. 

H M. torpedo-boat destroyer »Viper« with Parsons tur. 
bines. (Engng. 16. Febr. 1900 S. 218/r9*) Das Boot, das 64 m lang, 
6,4 m breit ist, eine Konstruktionstiefe von 3,85 m hat und 350 t Wasser 
verdrängt, wird durch 8 Schrauben, die auf 4 Wellen sitzen, getrieben 
und hat bei einer Maschinenleistung von 11000 PS; eine Höchstge- 
schwindigkeit von 35,5 Knoten erreicht. 

General arrangement of engines and bollers; U. S. cru. 
iser »Denver«. (Engng. 16. Febr. 1900 S. 218* mit 1 Taf.) Die An- 
ordnung der Kessel und Maschinen ist in 2 Querschnitten und 2 Längs- 
schnitten dargestellt. Ueber die Maschinen 8. a. Zeitschriftenschau v. 
10. Febr. 1900. 

Die Seekabel im’ Weltverkehr und der deutsche Kabel- 
dampfer »von Podbielski«. (Stahl u. Eisen 15. Febr. 99 S. 215;/22* 
mit 1 Taf.) Nach einem Ueberblick über die Bedeutung der Seekabel 
und die Bestrebungen der europäischen Festlandmächte, eigene Kabel zu 
legen, wird der Dampfer »von Podbielski« besprochen. Er ist 77,7 m 
lang, 10,7 m breit und hat bei 1300 t Ladefühigkelt, die einem Tief- 
seekabel von 1100 km Länge entspricht, 5 m Tiefgang. Die beiden 
Schrauben werden durch 2 Dreifach- Expansionsmaschinen von zu- 
sammen 1600 PS, die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 16 Knoten 
verleilien, getrieben. Die Kabelmaschine ist mit 2 Trommeln ausge- 


. rüstet, deren jede durch eine besondere Dampfmaschine von 110 PS 


angetrieben wird. 


Luftschiffahrt. 


The lifting power ofair propellers. Von Walker. (Engng. 
16. Febr. 1900 S. 233/36*) Der Verfasser hat die in Zeitschriftenschau 
v. 21. Okt. 99 erwühnten Versuche mit Luftschrauben von wesentlich 
gröfserem Durchmesser fortgesetzt und hat die früher gefundenen all- 
gemeinen Gesetze bestätigt gefunden. Die verwendeten Schrauben, 5 an 
Zahl, hatten 9 m Durchmesser, wichen aber in der Ausführung der 
Flügel von einander ab, weil man aus den Versuchen einen Anhalt für 
die zweckmiüfsigste Konstruktion gewinnen wollte. Die Versuchsein- 
richtungen sind eingehend dargestellt; die Ergebnisse sind durch Dia- 
gramme veranschaulicht. 


Erd- und Wasserbau. 


A new type of excavating machine. (Eng. News 8. Febr. 
1900 S. 90*) Der durch Dampfkraft betriebene Trockenbagger ruht 
auf einem Wagen, der auf Schienen verschoben wird. Zu beiden Seiten 
des Wagens befinden sich mehrere mit Schaufeln versehene Arme, welche 
den Boden aufwühlen. Die gelockerte Erde wird durch eine Förder- 
schnecke auf einen Fördergurt geschafft, der über Rollen läuft, welche 
auf langen Auslegern zu beiden Seiten des Baggers angebracht sind. 
Das Baggergut wird auf diese Weise in geraumer Entfernung von der 
ausgebaggerten Stelle aufgeschüttet. 

Vom Bau des Simplontunnels. Von Goering. Schluss. 
(Zeutralbl. Bauv. 17. Febr. 1900 S. 76/78*) S. Zeitschriftenschau v. 
24. Febr. 1900. 

Der Gravehals-Tunnel. II. Von Dolezalek. (Deutsche Bauz. 
17. Febr. 1900 S. 86/87*) S. Zeitschriftenschau v. 24. Febr. 1900. 

Municipal tunnel driving by day labor, Chicago. Von 
Brown. (Eng, Rec. 3. Febr. 1900 S. 97/99*) Bericht über die AT- 
beiten bei der Wiederherstellung eines teilweise elngestürzten gemauer- 
ten Tunnels sowie beim Ausbau neuer Tunnelstrecken für die Wasser- 
versorgung der Stadt. 


Le pont-canal de Briare. Schluss. (Nouv. Ann. Constr. Febr. 
1900 S. 17/23* mit 1 Taf.)  Konstruktionseinzelheiten des eisernen 
Kanalbettes und seiner Befestigung auf den Pfeilern. Angaben über 
die elektrische Beleuchtung des Kanales. 


Building large embankments on the Boone Country Ry: 
(C. & N. W. Ry. System.) (Eng. News 8. Febr. 1900 S. 98/99*) Beim 
Bau der neuen Bahnlinie mussten 2 Thäler überschritten werden. Dies 
geschah, indem man 2 vorläufige Holzbrücken über die Schluchten baute 
und von ihnen Erde herunterschüttete, bis der so geschaffene Damm 
dieselbe Höhe hatte wie die Abhänge des Thales. Zum Ausfüllen der 
Schluchten brauchte man 98 200 cbm bezw. 81300 cbm Erde. Die Holz- 
gerüste der Brücken wurden in dem Damm belassen. 


A large crib dam, Butte, Mont. (Eng. Rec. 3. Febr. 1990 
S. 100/01) Durch den Damm ist ein bestehendes Staubecken für die 
Wasserversorgung der Stadt in 2 Teile getrennt worden; der obere 
Teil wird nun als Klärbecken benutzt. Der Damm, dessen Konstruktion 
eingehend beschrieben wird, ist 97 m lang und 12,8 m hoch. 
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Rundschau. 


Als die Technik begann, sich mit dem elektrischen Be- 
trieb der Kanalschiffahrt zu beschäftigen, handelte es sich 
vor allem um die Aufgabe, ein Fahrzeug ohne Anwendung 
von Akkumulatoren und doch unabhängig von ‚einer Fahr- 
bahn, also mit einer gewissen Bewegungsfreiheit fortzube- 

Aufgabe auch für Landfahrzeuge zu 


wegen!) Die gleiche "oz 
lösen, ist schon mehrfach in England? und in Amerika") 


versucht worden, wie es scheint, jedoch ohne Erfolg. Un- 
wichtig dürfte dieser Gegenstand nicht sein, wenn man be. 
denkt, dass bei manchen Verbindungen auf Landstrafsen die 
Anlage von Schienengleisen keinen wirtschaftlichen Nutzen ab- 


werfen würde, dass aber anderseits elek- 
trische Selbstfahrer des teuern Akkumu- Fig. : 
latorbetriebes wegen unangebracht er- Ee S 
scheinen. Die vom Konstrukteur hier zu xem 
làüsende Aufgabe ist wesentlich verschie- f NP" E MDC 

$ i [4 


den von der Errichtung einer Stralsen- j 
bahn mit oberirdischer Zuleitung; denn œz 
dabei kann der Wagen mit der Leitung dh 
durch ein starres Glied verbunden | 
bleiben; ein Wagen jedoch, der frei pasgi 
auf der Landstrafse fahren soll, muss Ll. 
in der Lage sein, andern Fahrzeugen erg 
auszuweichen, wodurch sich seine Ent- \ 
fernung von der Leitung innerhalb ge- 
wisser Grenzen ändert. Es ist kaum 
denkbar, auf der Oberleitung einen 
kleinen Motorwagen laufen zu lassen, 
der den Wagen zieht, oder einen Kon- 
taktwagen, der von ihm gezogen wird, 
weil dabei seitliche Zugkräfte auftreten 
konnen, die den Hülfswagen leicht zum 
Entgleisen brächten. Vielmehr muss 
das Kontaktstück unbeeinflusst von der 
Bewegung des Wagens bleiben und 
sich im übrigen gleichmäfsig mit diesem 
fortbewegen. 


Die genannten Bedingungen werden 
durch eine Konstruktion erfüllt, die 
von dem französischen Ingenieur Lom- 
bard-Gerin  herrührt'). Auf den 
Drähten, von denen der eine die Zu- 
führung, der andere die Rückleitung 
darstellt, läuft ein Hülfswagen, von dem 
der Strom nach dem Wagen geleitet 
wird. Dieser Hülfswagen hat zu seiner Fortbewegung einen Mo- 
tor, der Strom nicht etwa unmittelbar aus der Leitung, sondern 
vielmehr von dem Motor des Strafsenfahrzeuges bezieht; der 
letztere wirkt also inbezug auf den Hülfswagen als Dynamo, 
und zwar liefert er Drehstrom, dessen Wechselzahl — und 
mit ihr die Geschwindigkeit des Drehstrommotors — von der 
Umlaufzahl des Hauptmotors abhängt. Dadurch ist die Ab- 
hängigkeit des Kontaktwagens vom Fahrzeug in elektrischer 
Hinsicht gewährleistet, während beide in mechanischer Hin- 
sicht so weit von einander unabhängig sind, wie die Länge 
des sie verbindenden Kabels es gestattet. | 

Die Einzelheiten des Kontaktwagens sind in Fig. 1 und 
2 dargestellt. Die Laufachse trägt zwei Räder /,/, die auf 
den Drähten laufen, und mit ihr ist ein Rahmen verbunden, 
dessen unterer, bügelförmig gestalteter Teil das Kabel trägt 
u mit dem oberen durch Kreuzgelenke verbunden ist, so- 
ass er sich nach beliebiger Richtung einstellen kann. Der 
Drehstrommotor ın ist an Federn aufgehängt; er enthält innen 
einen unbewegten Anker und darüber eine sich drehende 
Wieklung, deren Aufsenfläche als Reibrad ausgebildet ist. Von 
diesem werden zwei Reibrüderr,r angetrieben, die auf der 
SE sitzen. Unterhalb des Motors erkennt man eine 
RE Bremse mit 4 Bremsbacken ^, welche vom 
Bot er a Das Kabel muss also 6 Drähte 
mol hi a D ührung des Gleichstromes zum Fahr- 
VN ES d /rehstrom, der nach dem Motor des Kontakt- 
ist T wird, und einen für die Bremse. Das Kabel 
ak en lang, um das Fahrzeug sich frei bewegen zu 
en; auf dem Wagen wird es von einem senkrechten Träger 
aufgenommen, i 
no auf dem Quai Issy-les-Moulineaux ist eine Ver- 
ecke mit dieser Einrichtung gebaut; ihre Länge be- 


EE ZE 


Vergl. Z. 1895 S. 1068; 1895 S. 690. 
Le Génie civil Bd. 31 S. 366. 

) Ebenda Bd. 32 S. 49. 

) Le Génie civil 10. Februar 1900 S. 225. 
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o00 m. Die gröfste Steigung der Drahtleitung, die 


Kontaktwagen anstandlos genommen wurde, war 
12 pCt. Die Drähte sowie der Träger auf dem Wagen sind 
hinreichend hoch, sodass andere Wagen nicht gestort werden. 
Von den Versuchsfahrten selbst teilt unsere Quelle mit, dass 
sie zur vollen Zufriedenheit ausgefallen seien. 


träot rd. 
von dem 


Wenn man sieh die aufserordentlichen Geschwindigkeiten 
vergegenwärtigt, die von der in einer der vorigen Numinern 
dieser Zeitschrift!) erwähnten Behrschen Einschienenbahn teils 
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erreicht sind, teils erwartet werden, so drüngt sich einem die 


Frage auf, welche grófste Schnelligkeit zur Zeit von den 
Eisenbahnen erzielt ist. Man muss dabei von gelegentlichen 
Versuchsfahrten absehen, wie sie hie und da in Amerika 
unternommen sind; berichtet doch die »Railroad Gazette« ?) 
von einem Zuge, der auf der Strecke zwischen Philadelphia 
und Atlantic City eine Geschwindigkeit von 172.8 km erreicht 
haben soll. Aber das sind nicht unbedenkliche Experimente 
die als Sport oder als Reklamemittel gelten dürfen: Ds 
Sieht man daher von den amerikanischen Bahnen ab. so 
stehen hinsichtlich der Schnelligkeit die französischen Bahnen 
an der Spitze, nicht die englischen, eine Annahme, der man 
häufig begegnet. Den schnellsten Zug enthält der Fahr luin 
der französischen Nordbahn °); er durchfährt die Strecke Paris. 
Amiens von 131 km Länge in 1 Stunde 15 Minuten ohne 
Aufenthalt, was eine Geschwindigkeit von 104,8 km Std eroi bt. 
Diesem Zuge schliefsen sich auf der Nordbahn die e EE d ne 
genden an: 


Strecke Länge Fahrzeit Geschwindigkeit 
km Std Min km/std 
Amiens-Calais 167 1 49 " 
Paris-Arras 192 2 10 ss 
Paris-St. Quentin 153 1 44 A 
s 


Die Orléans-Bahn steht der Nordb ; ; 
" € € ^ ahn fa S 
folgende Zusammenstellung ergiebt: st gleich, wie 


Strecko Länge Fahrzeit Geschwindigkeit 
| | km Std Min km/Std — 
St. Pierre-Orléans 110 1 07 9 » 
St. Pierre-Orléans 110 1 19 i d 
Poitiers-Angouléme 115 l 14 à e 
Angouléme-Poitiers 115 1 16 Se 
Augouléme-Bordeaux 140 1 35 E 
2, 


) Z. 1900 S. 131. 
?) 6. Oktober 1899. 
3) Reichs-Kursbuch Januar-Februar 1900. 
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Dann folgt die Siidbahn ‚mit folgenden Linien: 


Strecke Länge Fahrzeit Geschwindigkeit 

| kın Std Min kin/std 

. Dax-Bordeaux 145 Don 03,5 
Dax-Bavonne oU 25 S, 
Orléans-Tours 112 ] 12 295,4 
Angouléme-Dordeaux ` 140 1 3l 92,2 
Bordeaux-Angouléme — 140 Lu 92,2 
Poitiers-Angoulöme 113 ] 14 91,7 
Augouléme-Poitiers 113 | 15 90,4 


Auf englischen Bahnen werden die angeführten höchsten 
Geschwindigkeiten keineswegs erreicht; während in Frank- 
reich bis zu 104,s km Std erzielt werden, kommt man dort 
nur in einem Falle auf 95 km;/Std, und die nächste Zahl ist 
gleich 90,5. Einen Ueberblick gewährt folgende Zusammen- 
stellung '): i 

Wenn wir uns nunmehr unserer deutschen Heimat zuwen- 
den, so haben wir nach dem, was uns das Reichskursbuch an- 


Patentbericht. Zeitschrift des Vereines 
e ordo c RN deutscher Ingenieure. 


Strecke Länge Fahrzeit Geschwindigkeit 
km Std Min km/Std 
Forfar-Perth 52,2 23 95 
Stirling-Perth 53 35 90,9 
Perth-Aberdeen 144,2 1 37 SO 
York-Darlington 1l, 45 87,7 


giebt, gerade keine Ursache, auf den Schnellbetrieb unserer 
Bahnen stolz zu sein. Allerdings darf man nicht vergessen, dass 

die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands 

vom Jahre 1897 als grófste zulässige Fahrgeschwindigkeit »für 
Personenzüge mit durchgehender Bremse unter besonders 
günstigen Verhältnissen mit Genehmigung der Landes-Auf | 
sichtsbehörde« 90 km Std festsetzt. Die Durchschnittsgeschwin- 
digkeit bleibt natürlich überall unter dieser Zahl. Wir müssen 
zufrieden sein, von Wittenberge nach Hamburg mit einer Ge- 
schwindigkeit von s2,5 km/Std zu fahren, von Stendal nach 
Hannover mit 75,1 kin'Std und von Berlin nach Bitterfeld mit 

74,5 km/Std. 


Patentbericht. 


K1. 7. Nr. 106453. Belbstthätiges Blechwalzwerk. J. G. Hodgson, 

e T Maywood (Ill, V. St. AJ. Die Walzen 

TE NS | werden nach jedem Durchgang des Walz- 

jai! | SW gutes durch die Riemenscheibe f selbst- 

i | | thátig nachgestellt, welche sich absetzend 
i 


dreht und durch Zahnradgetriebe mit den 

CET Stellspindeln verbunden ist. Um bei gleích- 

= mäfsiger Drehung von f eine im Verlauf 

ft des Walzens stetig sich verkleinernde 

| Nachstellung der Walzen zu erhalten, sind 

err 2 zwischen f und der Stellspindel einge- 
f | schaltete Zahnräder hj, h nach Spiralen 
ER geformt. 


Kl. 14. Nr. 107062. Entlas- 
tung für Corliss-Hähne. J. R. 
Frickart, München. An 
jedes Ende des Hahnes a5 ist 
mittels Bügels e ein Entlastungs- 
kolben f angehüngt, dessen, dem 
Hahne  zugewendete Fliüche 
unter dem Drucke des Einlass- 
dampfes steht, während die 
dem Hahne abrewendete ‚Seite 
mit dem Cylindereinlasskanal 
h durch ein Rohr k beständig 
verbunden ist, sodass die Ent- 
lastung immer din Verhältnis 
zu dem den Hahn belastenden 
Dampfdrucke steht. 


Kl.14. Nr.107114. Schleppschieber- 
steuerung. V. Purrey, Paris. Die 
beiden Dampfeylinder a, aı, deren Kolben 
auf rechtwinklig versetzte Kurbeln wir- 
ken, haben einen gemeinsamen Schieber- 
kasten b mit Grundschicbern ^, hj und 
Deckschiebern 7, k und gu, ky, die von den 
Grundschiebern durch Reibung  mitge- 
uommen werden, und deren Abschluss 
zur Aenderung des Füllungsgrades durch 
Anschläge l und Anschlagmuttern m,n 
durch eine Rechts- und Linksschraube o 
gleichzeitig und gleichmäfsig geregelt 
werden kann. 


fmaschine. P. Marchand, Fives Lille 

Ru ER m EC d, der einen Teil es Wa iid 

(Nord, Fra nen. dem Niederdruckcylinder strömenden Dampfes 

druckeylinder bere veründerlichen Fassungsraum. der sich (nahezu) 

T. Ray kann, indem ein oder zwei Kolben e durch Federn 
bis Null ve 


den, um den 
Drucke eingeschoben wer E 
SEET Ge nn Dampfdruck im Niederdruck- 


cylinder (nahezu) unveränder- 

Br xu | lich zu erhalten Bei dreifacher 

| 2) | „Jen i ` aa ] Dampfausdehnung wird ein 
in ` Te GN — - gleicher Aufnehmer zwischen 
^ 3 Aker L^ WA Mittel- und Niederdruckcylinder 
4 OON EW . 1. angebracht. Die Ueberstrómung 
d^ e y exi © e- des Dampfes wird durch die 
"à Pn V || Teile m,n,m) 280 geregelt, dass 
c fa user | bei Auspufferöffnung des Mu- 

! ca 25522577  gchelschiebers f der Abdampf 
eque 7 von a zunächst durch das Rück- 
men schlagventil m nach d strömt 
t, dann unmittelbar durch n in 
langt, endlich nach Abschluss 


- ge & «4*9 4 os 2.3 3 
pet TE o Me Los sid 
I orm 


4. "9*9 


r ege 


= - 
e aus einander drück 


€ > 
Kolbe? © ittel-)druckeylinder ge 


lie 
und € er- (oder M 


den Nied 


von n und Oeffnung von ny aus d welter nachströmt. Das Patent er 
streckt sich auch auf Maschinen, bei denen m allein oder m samt n. n 
weggelassen ist. 


Kl. 17. Nr. 107100. Schraubengang-Kühlvorrichtung. G. Ullrich, 
Ratingen bei Düssel- 
dorf. Die in die Schrau- 
bengünge s eingedrungene, 
den erforderlichen Druck 
vergröfsernde und die Kühl- 
wirkung vermindernde Luft 
wird durch Röhrchen r, die 
bis zum äufseren Teile der 
Schraubengänge reichen, in 
die Hohlwelle w abgeführt. 


Kl. 20. Nr. 107425. Handbremse V. 
Purrey, Paris. Von den beiden drehbaren 
Teilen a und b des Bremsgestünges ist b auch 
in achsialer Richtung verschiebbar und kann in 
a hineingeschraubt werden. Dadurch wird das 
Sperrrad n zwischen den Bunden ? und j von a 
und b festgeklemmt, und wenn nun die Bremse 
angezogen wird, so bleibt 
sie in ihrer Stellung 

= ~ stehen, bis b zurückge- 
SE e : dreht und dabei gehoben 
| wird; dadurch löst sich 
auch die Verbindung 
von b,n,a, sodass auch 
a zurückgehen kann, bis 
es b wieder soweit in 
sich hineingeschraubt 
hat, dass das Gesperre 
wieder wirkt. 


Kl. 20. Nr. 107670. Weichenstellung. E 
P. Bender, Charlottenburg. Ein am Wagen lm od 
befestigter Mitnehmer verstellt einen der Hebel a | 
und damit den zweiarmigen Hebel b, an den die la 
Weiche mit den Kniehebeln c, d. angelenkt ist. mes VP 
Indem einer der Kulebebel in die gestreckte Lage Lu) os 
gebracht wird, wird die Weiche gleichzeitig 
verriegelt. 


K1. 21. Nr. 107438. Widerstand. J.F. Bachmann, 
A. Vogt, C.C. Weiner, J. Kirchner, A. König und 
A. Jörg, Wien. Der aus Kunststeinmasse bestehende rohr- 
förmige Widerstand a hat innen oder aufsen eingepresstes 
Gewinde, auf dem die Stromschlussstücke b eingestellt 
und durch die Gegenmuttern c an ihrer Stelle festgeklemmt 
werden. 


p 


Kl. 21. Nr. 107428. Elektromagnetische Kupplung. 
W. Diermann & Co., Lüttich. Um die Kraftwirkung 
zu erhöhen, sind die Pol- und Ankerflüchen durch Lappen 4 
vergröfsert, welche nicht zur Berührung kommen, sondern 
nur eine Verdichtung der Kraftlinien ; 
an den einauder berührenden Stel- 
len herbeiführen. 
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Kl. 91. Nr. 108226. Bogen- 
lampe. P. Mersch, Paris. Um ø 


bei Bogenlampen, deren Kohlen Ce 
durch Solenoidkerne geregelt wer- Dalle dd 
den, einen grüfseren Teil der ganzen Länge des RNI PS Balla 
Solenoids für die Bewegung benutzen zu können, BASE Wark 
erhalten die Solenoide eine Umhüllung aus Kier 


Patentbericht. 
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weichem Eisen und werden aufserdem durch ein magnetisches Querjoch 


init einander verbunden. 

Kl. 46. Nr. 105754 (Neuerung an Nr. 96161, Z. 1898 S. 452). 
Anlassvorrichtung. V. E. Prétot, Paris. Beim Voreilen der Ma- 
schinenwelle z in der Drehrichtung y der Kurbel f schraubt sich der 
Stirt d der Welle c aus der Nut e der unverschieblichen Kurbelnabe 
nach rechts heraus, dadurch wird f frei, und durch die Rechtsver- 
schiebung der zweitelligen Welle dc wird, unterstütztgdurch die Feder a», 


die Kupplung aa, gelöst. Schlägt z mit b clinfolge vorzeitiger Zün- 
dung gegen die Drehrichtung y zurück, so wird das auf b, drehbare 
Sperrrad r durch die Klinke r; festgehalten, die bb, mit cc, kuppelnde 
Schraubenfeder s wird aufgerollt, und somit können sieh bin in r und s 
drehen, ohne cc; und f mitzunehmen. (Vergl. Nr. 101754, Z. 1599 


S. 535.) 
Kl.46. Nr. 105892. Petroleummaschine I. W. Weiís und A. 


Mietz, New York. Das von der Speisepumpe g geförderte Petroleum 
wird in eine Leitung A einge- 


führt, die an der Mündung mit 
einem Ventil A, versehen fst. 
Das Eiuspritzen geschieht zu 
der Zeit, wenn der Kolben 5 
die Lurt im Hinterraume a ver- 
dichtet, die Abgase in den Aus- 
puff a, entlassen hat und nun 
den Verbindungskanal a» frei- 
leet, worauf der durch die^ Leitfläche bj an b nach hinten gelenkte 
Luftstrom das eingespritzte Petroleum zerstäubt und in die Vergasungs- 
und Zündkammer d bläst. 


Kl. 46. Nr. 100762. Zweitakt-Petroleummaschine. H. Güldner, 
Kaiserslautern. Der bei r "angeschlossene Geschwindigkeitsregler 


regelt gleichzeitip ` auch die Temperatur des Verbrennungsraumes e, in- 
dem die durch das Saug- 


ventil a in den Raum 5 
gesaugte Luft (oder 
ganze Ladung) durch z 
zur Kühlung von e in 
den Ringraum g und 
nach Freilegung des Aus- 
puffs c durch k und das 
Ladeventil d nach e und 
f gelangt, bel, zu grofser 
Geschwindigkeit da- 
gegen durch das mittels 
Ringes r gesperrte Ventil a zurückgedrückt wird, sodass bei Aussetzern 
nicht gekühlt wird. Ein Teil der Luft wird aus dem Kühlmantel g 
durch das von p her mít Petroleum gespeiste Zerstäuberventil 7 und 

den Vergaser k unmittelbar nach e geleitet. 


" Kl. 19. Nr. 108081. Schienenbefestigung. A. Schmidt, Zwickau 
SS Um die Schwellen nicht zu verletzen, sind die Bolzen b zwischen 
zwei dicht zusamınenliegenden Schwellen e hindurchgeführt und stützen 


e gegen eine unter beiden Schwellen liegende Kopfplatte f. Die 
ik enen werden durch Klemmplatten a gehalten und sind in ihrer 
age durch die Leisten d der Unterlagplatte c gesichert. 


Deg ue Nr. 105893 (Zusatz zu Nr. 96187, Z. 1898 S. 422). Um. 
LS E Ung. G. G. Smith, St. Albans (Grafsch. Franklin, Ver- 
s 2 a Zur Umsteuerung der (dreifach vorhandenen) Ma- 

cc die mit (je) zwei Kolben auf zwei durch Pleuelstangen p, pi 
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und Schwingkurbeln E, kı verbundene Wellen w, wj wirkt, sind dic 
Kurbeln von c und e um 90? versetzt, und die Naben von k und by 


sind als Klauenkupplungen ausgeführt. Man entkuppelt mittels der 
rechte- und linksgängigen Spindeln e, 8; und Hebel h, ħi die SE 
kurbeln E, kj, dreht mittels Schaltwerkes r, r; die Welle wj um 180" 
und kuppelt wieder An mit X. 

Kl. 47. Nr. 105872. Druckregler. H. Fried. EE 
rich, Mittweida. Ein hei c veränderlich be- 
lasteter prismatischer Kolben a ist in einem pris- 
matischen Rohre b verschiebbar, wobei der Durch- 
flussquerschnitt unverändert bleibt, aber die Brenn- 
länge / sich ändert. Bei der durch Pfeile ange- 
gebenen Durchflussrichtung nimmt / mit dem Druck, 
unterschiede zu, es werden also die Durchfluss- 
mengen ausgeglichen. Bei der umgekehrten Durch- i " 
flussrichtung nimmt Z mit wachsendein Druckunter- 
schlede ab und gestattet vermehrten Durchfluss, dim 
wodurch die Drücke ausgeglichen werden. 


Kl. 47, Nr. 1070380. Beibkupplung. 


rent 


H. Windhoff, Charlottenburg. Er- , dE 
regt man mittels der Schleifkontaktringe d 


Ti, Tä, Pa den einen von zwei Elektromag- 
neten m, 80 bringt sein Anker a zwei bei 
l, l gelagerte, mit einander verbundene 
Hebel Ah in die eine Endlage; die treibende 
Welle w, nimmt dann mittels Brems- 
backen c die Losscheibe s der andern 
Welle ws mit, und auf deren Nabe rollen 
sich drei exzentrische Druckstücke p so 
ab, dass sie drei im Kupplungsteil A“ 
geführte Bremsbacken b an den Kupplunzs- 
teil kı drücken. Erregt man den andern 
Elektromagneten, so werden die Backen c 
ausgehoben, und Federn f drücken p und 
s in die frühere Lage zurück. 

Kl.47. Nr.107018. Wellenkupplung. G. Dim mler, Worms a/Rh. 
Auf der Welle b ist ein längsverschieblicher Reibkegel d und eine 
mittels Kelles g mit ihm verbundene Schraubenspindel r sowie eine 
Druckfeder f, auf der Welle a ein unverschieblicher Reibkegel c und eine 


^ 


LZ 


d 


SE 


radial sich öffnende mehrteilige Schraubenmutter h derart angeordnet, dass 
bei Linksverschiebung der Muffe m die Mutter 
h beide Reibflächen einander nähert, bei Rechts- -— 
verschiebung von m dagegen sich Öffnet, worauf Èn 
f die Kupplung ausrückt. [: 1) 


Kl. 47. Nr. 107088.  Etagenventil A. 
Neumann, Breslau. Zur Vergröfserung des 
Durchflussquerschnittes erhalten alle Ventilkegel 
b,c,d... gleichen Durchmesser. Eine Glocke 
€1 042063 ... mit Führungsrippen f, die an den 
Wasserdurchtrittstellen ringförmige Aussparungen 
g hat, dient den einzelnen Ventilkegeln als An- 
schlag und kann zur Regelung des Hubes der 
einzelnen Kecel von aufsen her eine Verände- 
rung ihrer Höhenlage erhalten. 


Kl. 47. Nr. 105952. Treibriemen ohne Ende. F. Beck, Berli 
Ein langer Faden wird in mehreren Sc'iehten über einander zu ‘i n 
endlosen Schnur gehaspelt, in rohen T | SC 
Kautschuk gebettet und mit diesem 
leicht vulkanisirt, sodass die kraft- 
übertragende Seele nur aus Lüngsfüden 
besteht und beim Betriebe in allen fi Y 
Punkten duich geringe Längsverschie- $ l 
bung der Fäden biegsamen Quer- 
schnitts annähernd gleiche Spannung ER 
erleidet. Oder es wird zunächst ein Té 2 di 
nur einen Faden dickes, dureh Para. reene, SE AJE TEZA 
lösung Zusammengehaltenes Band r von der Breite des 
gestellt und aus diesem der endlose Riemen von der Di A 
der nach. dem Vulkanisiren dieselben Eigenschaften ined 


— — 


Riemens-her. 
e q Rehaspelt, 
le -Schiur hat. 


292 


Zuschriften an die Redaktlon. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Kl. 47. Nr. 107027. Bollenlager. 
G. Petschke, Liegnitz. Die den 
kegelfórmigen Rollen f als innere 
Lauftläche dienende, von einem Mit- 
nehmer a, der Achse a mitgedrehte 
vollkegelförmige Büchse b kann zur 
Ein- und Nachstellung für spielfreien 
Lauf der Rollen gegen die hohlkegel- 
förmige Büchse e durch eine Mutter c 
verschoben werden, die auf das Ge- 
winde des Zapfenendes geschraubt ist. 


Kl. 47. Nr. 107025.  Abstellgetriebe. 
Ch. Herion, Basel. Löst ınan (in 
Notfällen) mittels Schwachstromes die 
Sperrung ok aus, so zieht die Feder m 
den Hebel ? unter die Fangklinke p, das 
schraubenförmige Ende lj von l schiebt 
einen der Stifte A nach rechts, dieser 
ritekt mittels Hebels e die Bandbremse cb 
ein, und das sehraubenfórmige Ende e 
von e rückt die Klauenkupplung g der 
Triebwelle f aus, sodass der ausgertückte 
und gebremste Wellenstrang a schnell 
zum Stillstand Kommt. 


Kl. 47. Nr.107016. Biegsame Welle. 
A. Stricmer, Berlin. Die aus Schrau- 
bendrühten gebildete biegsame Welle er- 
hält auf bestimmte Längen Umschluss- 
ringe, wodurch die Lagenänderung der 
einzelnen Drähte verhindert und die Uebertragungsfähigkeit erhöht 
werden soll. 
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Kl. 49. Nr. 106640. Rohrschraub- 
stock. Werkzeugmaschinenfabrik A. 
Schärfls Nachf., München. Die vorn 
offenen und hinten einander lüberlappenden 
Klemmbacken E sind um die Zapfen z, [ 
drehbár, während der Bock a nach Lósung 
und Wiedereinziehen der Bolzen s in wage- 
rechter Lage zwischen den Winkeln w be- 
festiet werden kann. 


Kl. 49. Nr. 106638. Fräsen von Ku- 
geln. J. Vorraber, Wien. Die Kugeln 
werden aus Stahlstangen hergestellt, die um 
eine rotirende Früsscheibe parallel zu deren 
Achse gelagert sind und selbst entgegen- 
gesetzt rotiren, wobei sie sich entsprechend 
dem Fortschritt der Fräsarbeit radial gegen dle Früsscheibe hin bewe- 

n, bis die entstehenden Kugeln nur noch mit dünnen Zäpfchen mit 
ae den Stahlstangen zusammenhüngen. Dann 
bewegen sich letztere radial von der Fräs- 
scheibe fort, wonach sämtliche Stangen um 
Kugeldicke vorgeschoben werden und das Frä- 
sen eines neuen Satzes Kugeln beginnt. 


Kl. 49. Nr. 106642. Parallelschere. 
L. Schuler, Góppingen. Beim Schnitt 
wird das Blech m von dem an den doppel- 
annigen Hebel f angelenkten Stempel AR nie- 
dergedrückt. f wird durch den Daumen e 
und die Rolle € der Welle d bewegt, welche 
von der Kurbel 5 auf- und abgeschwungen 
werden. Damit die Lenkstanze c nicht über- 
anstrengt werden kann, sind ihre beiden 
Teile durch eine Reibkupplung mit ein- 
ander verbunden. 


Kl. 49. Nr. 106805. ^ Hobeln von Kegelrüdern. R. Hotz, Nen- 
kirchen a. d. Pleífse. Das Werkzeug w beschreibt eine geradlinige 
Bahn, welche der mit der zu bearbeitenden Zahnflanke des Kegelrades 
zusammenarbeitenden Zahnflanke des zugehórlgen Planrades entspricht, 
also durch die Spitze des Kegelrades geht, während sich der Teilkegel 
des Kegelrades auf der Teilkreisebene des Planrades abwälzt. Letzteres 
wird durch zwangweise stetige Drehung dra Teilkegels um seine Achse und 
eine Schwingung der Achse um die festgelegte Kezelspitze erreicht, sodass 
jeder ihrer Punkte einen zur 
Teilkreisebene des Planrades 
parallelen Kreisbogen be- 
schreibt. Zu diesem Zweck 
wird das Kegelrad auf einen 
Dorn i gesteckt, der in der 
achsial einstellbaren Buchse 
k ebenfalls achsial stellbar 
ist. Die k umschliefsende 
Büchse g ist vermittels des 
Sehneckenrades k drehbar in 
der Buchse f gelagert, die 
um die Schildzapfen e in dem 
Bock c einstellbar ist, wäh- 


rend c auf einer Kreisbahn aj vermittels der Schnecke d; gedreht und 
verinittels der Stellschraube n um den Bolzen n; entsprechend der 
Schrüge des Kegelrades zur Wagerechten eingestellt werden kann. dı 
wird von der die Büchse g vermittels des Rades A antreibenden Schnecke 
hi, die von einem beliebigen Teil der Maschine bewegt wird, in der Weise 
gedreht, dass die Bewegung von h um ihre Achse sich zu der von c 
wie der Teilkreisdurchmesser des Kegelrades zu demjenigen des zuge- 
hórigen Planrades verhält. Zur schnellen Einstellung von w und des 
Kegelrades sind 2 Hülfsvorrichtungen erforderlich. 


Kl. 88. Nr. 105270. Schiffsmühle. G. 
Daseking, Hannover. In einem unten 
offenen Gerinne w, gebildet aus paarweise 
verbundenen und an einander gehüngten Kith- ` 
nen c,cı, Sind Schitfsmühlenräder 8 hinter =- 
einander angeordnet, und jedem Rade wird 
durch Stauwände m,n, die ein dureh den 
Vorsprung o gespeistes Gerinne r bilden, 
eigenes Stauwasser aus dem Flusslaufe zu- 
geführt. 


Kl. 49. Nr.106375. Biegen von Rohren. 
L. Ziegler, Berlin. Um die zu biegen- 
den Rohre mit einer schmelzbaren erstarren- , 
den Masse zu füllen, werden die Rohre mit ı 
dem einen Ende in die flüssige Masse ge- 
taucht und diese in den Rohren hoch- 
gesaugt und darin belassen, bis sie er- 
kaltet ist. 


K1. 88. Nr. 105537. Zapfenentlastung 
für Turbinen. F. Mallyna, Leobers- 
dorf, N.-Oesterr. Zur Entlastung des 
Oberwasserzapfens ist unter der Welle a 
ein vom m her mit Druckflüssigkeit ge- 
fülltes Gehäuse angebracht, das aus drei 
Teilen besteht: dem mit dem Fufse f 
zusammenhängenden Boden g, dem an a 
befestigten Deckel c und dem zweiteiligen 
Ringe hı h», der auf g senkrecht verschieb- 
bar ist und gegen g durch einen Gummi- 
oder Lederring l, gegen c aber dadurch 
abgedichtet wird, dass die Laufflüchen ein- 
geschliffen sind und durch Gewichte k 
oder Federn init geringem Drucke in Be- 
rührnng gehalten werden. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion) 


i d Kritik der 
i ingungen, ihre Ursachen un 
eet "Mittel SC ihrer Verminderung. 


3 , tion! 
á E rd 40 und 41 des vorigen Jahrganges 
eine erschienenen Aufsatze ochra hy Le 
und Kritik der Mittel zu ihrer Verininc erung 
ihre Ursachen baumeister Berling mit Recht einen grófseren 
legt Hr. Marine or Praxis ceschieht, darauf, dass das resul- 
Wert, als es I taldruekdiagramin der Schiffsmaschinen mog- 
tirende Tangent hwankungen unterworfen sei, da n 
lichst Ben Pro ellerschub beeinflussen. ‚In nn We 
besondere N fut sich ohne Schwierigkeit UE ue d SE 
dies geschieh “chung gegebenen Zusammenhang bei Er n. 
die Energieg ne dio. bewegten Massen, auch wenn sie relativ 
ermitteln, W 


In se 
dieser Zeitschrift 


klein sind (d. h. im Verhältnis zu stationären Maschinen), eine 
ausschlaggebende Rolle spielen. Leider hat Hr. B. aut diese 
einfache Rechnung, welche jeder mit den Elementen der 
Mechanik vertraute Ingenieur sofort anstellen kann, verzichtet 
und die Schwankuugen beider Krüfte cinander gleich 
gesetzt. 


Er begründet dies wörtlich, S. 1018, mit »den kleinen 
Verdrehungswinkeln der starken Schiffswellen und der Im 
Verhältnis zu den Arbeitschwankungen der Hauptmaschiuen 
geringen Grófse der lebendigen Kraft des Schraubenpropellers« 
und bezieht sich weiterhin auf Versuche des Hrn. Friuzel an 
den Wellen einiger Llovddampfer; Marine-Rundschau 1897. 


Angesichts der weitgehenden Sehlüsse, welche Hr. B. 
hieraus ableitet, ist es notwendig, darauf hinzuweisen, dass 


—  . .— —— N 


- 


uc 


ck 


Band XXXXIV. Nr. 9. 
3. März 1900. 


die auch nur angenäherte (d. h. etwa unter den obigen 
Voraussetzungen vorgenommene) Gleichsetzung der 
Schwankungen der Drehkraft und des Propeller. 
schubes infolge Nichtberücksichtigung derbewegten 
Massen in direktem Widerspruche mit dem Energie- 
prinzipe steht und dass infolgedessen alle daran ge- 
knüpften Betrachtungen des Hrn. B. über den Massen- 
ausgleich und die Vibrationserscheinu ngenhinfällig 
sind. Die von Hrn. B. angezogenen Diagramme Fränzels 
lassen übrigens durchgehends erkennen, dass der mit dem 
Quadrate der Winkelgeschwindigkeit veränderliche Propeller- 
schub viel geringeren Schwankungen unterworfen ist als der 
resultirende Tangentialdruck, obwohl die Messungen der 
Winkelgeschwindigkeit dicht hinter der Maschine, also an der 
ungünstissten Stelle erfolgten, wo der ausgleichende Eintluss 
der rotirenden Massen infolge der Elastizität der Wellen- 
leitung noch zurücktritt. Besonders klar geht der fundamentale 
Unterschied der Diagramme beider Kräfte aus den mit grofser 
Genauigkeit an verschiedenen Stellen der Triebwelle mehrerer 
Schiffe angestellten und am 6. Dezember 1899 auf der Haupt- 
versammlung der »Schiffbautechnischen Gesellschaft, zum 
Vortrage gelangten Versuche der Herren Dr. Bauer und [n- 
genieur Ludwig hervor, welche eine geradezu vollständige 
Uebereinstimmung zwischen den Ergebnissen einer richtigen 
Theorie und der Wirklichkeit ergaben. Hiernach erscheint 
63 ganz unverstándlich, wie Hr. B. auf S. 1643 rechts unten 
seiner Erwiderung auf die vollauf berechtigten Ausstellungen 
des Hrn. Sehlick die Gültigkeit des empirischen Satzes, dass 
der Propellerwiderstand und mit ihm der Propellerschuh 
dem Quadrate der Winkelgeschwindigkeit proportional sich 
ändern, bezweifelt, 
bei plótzlichen Geschwindigkeitsänderungen der Widerstand 
sogar unendlich grofs werden könne, ohne zu beachten, dass 
gerade die Bauerschen Diagramme eine so wundervolle Stétig- 
keit der Geschwindigkeitskurve aufweisen, dass von Stöfsen 
überhaupt keine Rede sein kann. Das fragliche Gesetz rührt 
übrigens garnicht von Schlick her, sondern ist der Gegen- 
stand aller Propellertheorien (s.z. B. Weisbach-Herrinann, In- 
emeur- und Maschinenmechanik Bd. III S. 730 u. a). Hr. 
r. Bauer hat demnach nur experimentell bestiitipt, dass inner- 
halb Aer beobachteten Sehwankungen der Propellerwirkungs- 
g£rad*keine nennenswerten Veränderungen erfährt und der 
von Hrm. 5. angezweifelte Satz als Rechnungsgrundlage 
brauchbar Ist, während Hr. B. nicht den geringsten Beweis, 
eder theoretischer noch versuchsmäfsiger Natur, hiergegen 
Vorgebracht hat. i 
,Venn Hr. B. weiterhin an derselben Stelle aus den etwas 
Hus Schwankungen der Winkelgeschwindigkeit der Welle 
Sg ee aschine auf entsprechend grölsere des Propeller- 
übes schliefst, so hat er einfach übersehen, dass diese 


m. B.: >Das G n. Der Satz des 
kail tua s e esetz vom Quadrate der Winkelgeschwindig- 
iis " ehauptung von der Geringfügigkeit der Schwan- 

nun es Propellerschubes sind durch das Thatsachen- 
en welches Jene erwähnten Versuche gebracht haben, 
k nag widerlegt worden«, ist demnach nicht nur keine 

gerung aus den erwähnten Versuchen des Hrn. Dr. Bauer, 


sondern steht viel i 
mehr in o 
denselben, geradem Widerspruche zu 


, > mit ihrer Hülfe abreänderten D hkraft- 
1a ra H ; 5 ! en re ra 
Für ve rinder a destens ebenso falsch wie die ursprünglichen. 
von der eingangs e mielBeschwindigkeiten kann man eben nur 
gelangt damit = ahnten nergiegleichung ausgehen und 


rgebnissen welche sich vollständi mit 
r. Bauers Versuchen decken, i i 


m ie per demnach der Kern der ganzen Streitfrage 
sich um ein E, von Schiffsschwingungen, welche, da es 
Hülfe de BU. dynamisches Problem handelt, nur mit 
bert behand ep rinzips bezw. der Gleichungen von D'Alem- 
Tachtun t werden darf, während eine statische Be- 

iB elwa aufgrund der Form des Drehkraftdiagrammes, 
Angenähert richtio noch auf S. 1644 bekennt, keine auch nur 


ige Lösu . D H e 
gungen ergeben ken, oder Deutung der wirklichen Er 
alle, den 8. J 


: Januar 1900. H. Lorenz. 
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Geehrte Redaktion! | 

meiner Arbeit über Schiffsschwin ngen ange- 
Sko kanea 

Momente des achsialen Propellerschubes auf die Vibra- 

en der Schiffe leiten ihren Ursprung keineswegs aus der 


Die in 


Theorie her, sondern es waren die praktischen Beobachtungen 


an 


ausbalanzirten Maschinen 


des 


Bord der Schiffe, welche mir besonders auf Schiffen mit 
die aufserordentliche Wichtigkeit 


Propellerschubes als Vibrationserzeugers direkt vor Augen 


führten, wie meine Figur 1, Z. 1899 S. 1642, und der dazu ge- 


hóri 


ge Text aus meiner Eutgegnung gegen Hrn. Schlick des 


näheren erläutert. 


anst 


Nur um in der Lage zu sein, eine Ueberschlagsrechnung 
ellen zu können und einen Anhalt über die ungefähre 


Gröfse der Momentenschwankungen gewinnen zu können, habe 


ich 
gun 


Geb 


dann in Z. 1899 S. 1017 und 1018 von jener Vernachlässi- 
£ der regulirenden Wirkung geringer rotirender Massen 
rauch gemacht. Dass die rotirenden Massen thatsächlich 


eine rerulirende Wirkung ausüben, habe ich Ja dabei keines- 
wegs übersehen und offen ausgedrückt. Ob nun wirklich die 
Momentenschwankungen des Propellerschubes ein wenig grófser 
oder kleiner sind und durch die regulirenden Massen gewisser- 
mafsen eine kleine Phasenverschiebung eintritt, thut nichts 


zur 


Sache, da ihre praktische Bedeutung bei der Vibrations- 


erzeugung durch vollständig unparteiische Messungen nach- 
gewiesen ist. 


bin, 


Lorenz so sehr vermisst, anziehen können. 


ein 


Da ich auch »mit den Elementen der Mechanik vertraut« 
hätte ich ja auch die »Energiegleichung«, welche Hr. Prof. 
Ich bin indessen 
Feind jeder mathematischen Spielerei und wollte daher 


keine Mathematik, die nicht direkt praktisch verwertbar ist, 


in meinen Aufsatz hineinbringen. 


Der Schluss von der »Ener- 


eiegleichung« auf die jeweiligen Propellerschübe und deren 
Schwankungen ist nämlich meines Erachtens nicht durchtühr- 
bar, und ich glaube im Interesse der Leser dieser Zeitschrift 


zu ł 


handeln, wenn ich Hrn. Prof. Lorenz bitte, uns diese »ein- 


fache Rechnung« hier vorzutühren. 


Die Diagramme Fränzels können natürlich, weil sie dicht 


hinter der Maschine abgenominen sind, auch bei Anwendung 


des 


den 


rechnerischen Zusammenhang gebracht werden. 


ich 
woh 


Gesetzes vom Quadrat der Winkelgeschwindigkeiten mit 
Schwankungen der Propellerschübe direkt in keinen 
Dies habe 
auch nicht gethan. Indessen glaube ich, und es wird mir 
| ganz unparteiisch zugegeben werden müssen, dass grófste 


Geschwindigkeitsunterschiede von 21 pCt der mittleren Winkel- 
geschwindigkeit, wie sie Fränzel bei Schlicksehen Maschinen 


gemessen hat, schon recht bedeutend sind 
Schwankungen der Propellerschübe sehliefsen lassen. Un- 
zweifelhaft können bei plötzlichen Geschwindigkeitsänderun- 
gen im Wasser bewegter Körper ganz gewaltige Stófse auf- 
treten, selbst wenn die Geschwindigkeitsänderungen dabei so 
gering sind, dass sie die Stetigkeit des Bauerschen Dia- 
grammes unmerklich beeinflussen. Es kommt hierbei eben auf 
die Beschleunigungen der Wassermassen an und nicht auf 
die Geschwindigkeiten. Die Beschleunigung ist aber nicht dem 
Quadrat und überhaupt keiner Potenz der Geschwindigkeit 


und auf grofse 


proportional und kann in einem kurzen Augenblick sehr grofs 


Wer 
lich 


sein, ohne cinen grofsen Geschwindigkeitszuwachs zu erteilen. 


in der Widerstand ciner durchs Wasser bewegten Flüche 


bei geringen plótzlichen Geschwindigkeitsänderungen unend- 


grofs werden kann, so ist doch dadurch klar bewiesen, 


dass der Widerstand bei beschleunigter Bewegung nicht pro- 


portional dem Quadrate der Geschwindigkeit sein kann. Es 
ist nicht zu ersehen, warum Hr. Prof. Lorenz dies bezweifelt. 
Alle vorhandenen Propellertheorien (auch Weisbach-Herrmann) 


haben dies nicht genügend berücksichtigt. 


alle 


Sie rechnen als 


Annahme mit absolut konstanter Winkelgeschwindigkeit für 


Propellerteile. Hier handelt es sich aber um veründer- 


liche Winkelgeschwindigkeit, wenn ihre Schwankungen auch 
gering sind. Aus diesem Grunde haben auch die schönsten 
mathematischen Propellertheorien, wie jeder Fachmann weils, 
stets nur theoretischen Wert und Interesse besessen. 


Wenn ich aus den gröfseren Schwankungen der Winkel- 


geschwindigkeiten der Welle dicht hinter der Maschine auf 


ents 


prechend gröfsere Schwankungen der Propellerschübe ge- 


schlossen habe, so habe ich dabei keineswegs, wie Hr. Prof. 


Lorenz glaubt, übersehen, »dass der Propellerschub am Pro- 


peller und nicht an der Maschine angreift«. Ich habe nicht 
geglaubt, dass ich so missverstanden werden kónnte, als ich 
auf die Schwankungen der Verdrehungswinkel in 


den Schiffswellen aufmerksam machte. Da jene kurze An- 
deutung meiner Zuschrift gegen Hrn. Schlick also nicht zum 


Verstündnis 
gehenderen 


enügt hat, muss ich schon zu einer etwas ein- 


useinandersetzung übergehen. 
Die achsialen Propellerschübe werden annähernd /pro- 


portional dem Moment des Widerstandes sein; welchen. der 
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Propeller seiner Drehung entgegensetzt. Wenn man nun von 
der Massenwirkung des Propellers allein absieht, muss das 
Moment, welches am Propeller wirkt, mit dem durch die 
Uebertragungswellenleitung von der Maschine hindurchge- 
schickten Moment, durch welches das Material der Welle be- 
ansprucht wird, im Gleichgewicht sein. Ein durch eine Welle 
übertragenes Drehmoment ist aber proportional dem Ver- 
drehungswinkel der Welle. Da nun der Propeller die Schwan- 
kungen der Winkelgeschwindigkeiten, welche hinter der Ma- 
schine bestehen, nicht mitmacht, so ist klar, dass Schwankun- 
gen in den Verdrehungswinkeln der Schiffswellen bestehen 
müssen, welche, wie gesagt, den auf die Schraube übertragenen 
Momenten proportional sein müssen. 

Hr. Dr. G. Bauer hat nun, Fig. 1, für einen Dampfer, der 
mit Schlickschen Maschinen ausgerüstet ist, das Diagramm 
der gemessenen Winkelgeschwindigkeiten dicht hinter der 
Maschine, Linie 1, und dasjenige dicht am Stevenrohr, Linie 2, 
gegeben. 


Sig. 1. 


: Geschwludigkeltskurve vom vorderen Wellenende: 100 inm :- 8,0 m/sek 


: Geschwindigkeitskurve vom hinteren Wellende; 100 — 8.0 m sek 
Linie der Verdrehungswinkel; 1° = 9,4 mm; Y'm == 2,08? 


DICH 
Ce . 


S 


TIT 
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EA 2' 
Es sei: 
wn die Winkelgeschwindigkeit der Welle hinter der Ma- 


schine an der Messstelle 1, 


w, die Winkelgeschwindigkeit der Well : 
an der Messstelle 2, 8 elle am Stevenrohr 


L die Länge der Welle zwischen den Messstellen. ym sei 
der mittlere Verdrehungswinkel auf die Länge L für an an 
die Welle abgegebenes konstantes Drehmoment. 


Der Drehwinkel eines Punkt 
en es der Welle an der Mess- 
t 
q1 ES Y'm + | e dt 3 
Ü 
SE eines Puuktes der Welle an der Messstelle 
st 
g: = | (09 dt 3 
u 


Der Verdrehungswinkel der Welle auf die Länge L ist 


‚nt -t 
Get — EEN (0| di — | o» dt EE E (1) 
Y U 


Wenn ich die Abszissenachse der B | 

: auerschen Figuren al 

Ceci ee ansehe, ist also y gemäls Gleichung (1) broporüonal 
en Unterschieden zwischen den Flüchenintegralen der Linien 


di 6' 7' O I 10" NIE IE TV! IE" 76 17 18 T9 ' 20" 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


1 und 2, vermehrt um den mittleren Verdrehungswinkel. Dies 
ist graphisch aufgetragen und ergiebt in Linie 3 die Schaulinie 
des Verdrehungswinkels. 

Die Linien 1 und 2 waren von Dr. G. Bauer im Mafsstabe 
100 mm = 8 m/sek gegeben. Die Linie 3 ist im Mafsstabe 
2 qmm = 1mm gezeichnet. Da de Maschine 74 Min.-Umdr. 


.. 00 i 
macht, so wird 1 Umdrehung 1n » sek zurückgelegt, welche 
in Fig. 1 durch 20 Teilstriche in je 5 mm Abstand graphisch 


8-60 
ind. Flüch lt d ——— 
dargestellt sind. 1 qmm Fläche stellt daher WEITERE 


Umfangsweg der Welle im Kurbelkreise dar. Mit dem Mai 
stab der Linie 3, der 2 qmm = 1 mm ist, vereinigt und in 
Winkelgraden ausgedrückt, ergiebt sich daher für die Linie 
2.8-60-9360? 
des Verdrehungswinkels der Mafsstab 1 mm SET 
worin D den Hub der Maschine = 1,ım bedeutet. Es ist da- 
her für die Linie 3 199,4 mm. Die Linie 3 ist nun plani- 
ınetrirt und ergiebt als Mittel die Linie mm. Von dieser muss 
der mittlere Verdrehungswinkel der Welle v- nach unten ab- 
gesetzt werden, um die Nulllinie zu der Linie 3 zu erhalten. 


Wir haben 


Malino 
eres G J,n 
PS; 60 - 75 
Ma = Qu pu ; Annahme 7; = 0,8 
22n . 
0.8: 2868: 60 - 75 
Ma = e 77 
GE. Akt 


Ma œ 2240 000 kg-cm. 


Für den erwähnten Zweischraubendampfer wird nun die 
Entfernung zwischen den Messstellen auf 26 m angegeben. 
Das polare Trägheitsmoment der Welle von rd. 37 cm Dmr. 
beträgt rd. 183000 cm!. Der Drehungsmodul ist für Tiegelstahl 


zz" annähernd G œ 880000. Es ist daher ym = 2,08° und im Mals- 


stabe der Linie 3 
Ym = 2,089.9,4 = 19,6 mm. 

Die Linie 3 giebt uns nun direkt ein Bild der Kraft 
momente, welche an den Propeller abgegeben werden. Die 
Masse der Schiffsschraube muss zwar noch eine Regulirung 
ausüben, sodass die Schwankungen der Pro ellerschübe etwas 
geringer werden und eine Phasenverschiebung der Schwan: 


o kungen eintritt. 


Die Schaulinie für die Quadrate der Winkel eschwindig 
keiten des Propellers wird den Charakter der Linie 2, nu 
verstärkt, wiedergeben. Ein Vergleich der Linien ? und 3 
lässt deshalb darauf schliefsen, dass die Kraftschwankungen 
des Propellerwiderstandes und des Propellerschubes sicher 
nicht proportional dem Quadrate der Winkelgeschwindigkeiten 
sind, wie ja auch schon die in meiner Entgegnung gegen Hrn. 
Schlick und oben wiederholt ausgeführte ganz einfache Be 
trachtung über die beschleunigte Bewegung Im Wasser von 
vornherein lehren muss. 


Hier möchte ich ein wenig abschweifen und noch auf 
einen interessanten Umstand aufmerksam machen. Die Dr 
tragungswelle kann als Torsionsfeder betrachtet werden un 
besitzt als solche eine durch ihre Abmessungen UI". 
schwingenden Massen bestimmte Schwingungszahl ihrer mp 
schwingungen. Wenn letztere mit der Anzahl der von der 
Maschine in die Welle hineingeschickten Kraftschwingung" 
zusammenfällt, so werden die Schwankungen der j3 
drehungswinkel der Welle verstärkt auftreten, San r 
können sich sogar in kurzen Augenblicken negative = 
drehungswinkel ergeben, sodass in diesen kurzen ni 
blicken der Propeller der Maschine vorauseilt. Auf so de 
Weise kann man sich die auf manchen Schiffen eintreten" 
dei merkwürdige Erscheinung erklären, dass bei De derr 

mdrehungszahlen plötzlich die Kupplungen sehr heftig e 
fangen zu schlagen. Auf S.M.S. » Hertha« und »Hansat sin 
wahrscheinlich dieser Zustand bei ungeführ 100 Umdrehung 
plötzlich ein, und man konnte doppelt soviel Schläge ge run 
drehungen konstatiren. Durch ganz geringe Betriebsänt® 'm- 
gen und dadurch verursachte kleinste Aenderung Ge 
drehungszahl konnte dieser Uebelstand stets beseitigt We S 

Man sieht, dass sich durch ausgedehnte Messungen rer- 
Umfangsgeschwindigkeiten der Schiffswellen und dureh, ter- 
zeichnung der Linie der Verdrehungswinkel Dan ege 
essante Einblicke in bisher noch wenig beachtete Ersche! 
gen gewinnen lassen würden. ar Arbeit 

Auf S. 1224 unten und an anderen Stellen meiner ^. die 
habe ich selber bereits darauf aufmerksam gemacht, druck 
nach dem Lorenzschen Verfahren verzeichneten Masse" 
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drehmomente nur einen losen Anhalt gewähren, da die Winkel- 
geschwindigkeiten der Hauptmaschinen gröfseren Schwankun- 
gen unterworfen sind. 

Bei dieser Gelegenheit möchte ich Folgendes berichtigen: 
Auf S. 1224 ganz unten und Anfang der Seite 1225 Z. 1899 
habe ich geschrieben: »Vollkommen ausbalanzirte Maschinen 
sind jedoch auch für jede veränderliche Winkelgeschwindig- 
keit ausbalanzirt, und ihr Massendruckdrehmoment ist daher 
stets gleich Null.« Das ist nicht richtig, denn wenn auch das 
Massendruckdrehmoment für jede beliebige konstante Um- 
drehungsgeschwindigkeit gleich Null ist, so setzen doch die 
Massen der zunehmend oder abnehmend beschleunigten Be- 
wegung einen Widerstand entgegen, der sich in der Welle 
als regulirendes Moment kundgeben muss. Aufserdem habe 
ich mich auf S. 1225 erste Spalte Absatz 3 in der Kurbel- 
stellung der »Vesuvius«-Maschine geirrt, welche nicht mit 
Achtelstellung ausgeführt ist. 

Am Schlusse móchte ich nur noch betonen, dass die 
Wichtigkeit der Schwankungen der Propellerschübe für die 
Schiffsschwingungen durch praktische Messungen erwiesen ist 
und durch alle diese zumteil theoretischen Erórterungen keine 
Einschränkung erleidet. 

Kiel, den 24. Januar 1900. . Berling. 


Geehrte Redaktion! 

. Da Hr. Marinebaumeister Berling seinen mit dem Energie- 
prinzip unvereinbaren Standpunkt in der vorstehenden Ant- 
wort festhält, so würde sich ein Eingehen auf dieselbe er- 
übrigen, wenn nicht einige neue Gesichtspunkte darin ent- 
halten wären, welche mir beachtenswert erscheinen. Zunächst 
hat Hr. B. die Entstehung kritischer Schwingungen der Wellen- 
leitung durch das. Zusammentreffen von Eigenschwingungen 
mit &ufseren. Impulsen von derselben Periode ganz richtig 
erkannt, aber offenbar übersehen, dass dieser Fall bei dem 
von ihm angegebenen Beispiel nahezu verwirklicht ist. 

l Bevor ich auf dic Bedeutung der von ihm gezeichneten 
Schaulinie 3 eingehe, muss ich dieselbe erst noch dahin 
berichtigen, dass sie garnicht das Diagramm der Verdrehungs- 
winkel darstellt, weil die Abszissenachse nicht mit der Zeit, 
sondern mit dem Kurbelwinkel fortschreitet. Hrn. Berlings 
Ordindten der Linie 3 geben demnach nicht die Differenzen 


der Werte von feat, sondern von 
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oo wirklichen Verlauf der Linie der Verdrehungswinkel 
o En vielmehr durch Ermittlung der zum Durchlaufen 
t beiden Bogen g, und 4» gebrauchten Zeit 
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worin o und « die Winkelgeschwindigkei i 
gkeiten an den beiden 
le bedeuten. Da einerseits durch das Aufzeichnen 
wird n l:e. das genaue Verfahren etwas umständlich 
schwindi EPA aber die Schwankungen 4e der Winkel- 
kleine nd eit, siehe die Figur, an beiden Messstellen nur 
ruchteile des gemeinsamen Mittelwertes £. darstellen, 
so kann man einfacher s = e. + 4: und = —- (1 — -J setzen, 
6 


womit (1) übergeht in S 


sky * t2 
gı 1 | 1 

t= — — — | 4sd = 12 _ i| 
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und die $ 3 A , e 
sec) a wankung 49 des Verdrehungswinkels (nicht dieser 


E, 1 91 fs 
== ÀJ rna, — | 4.4) , , (3) 
ergiebt M. $ 
es n a e Differenzen der in Klammern enthaltenen Inte- 
er Linie 3, aus d ie von Hrn. B. aufgezeichneten Ordinaten 
Mit sa sofort in SC man die Schwankung Ze durch Division 
'erdrehungswink ogenmafs erhält, ohne den Mittelwert des 
De 2 erhellt Inkels erst eintragen zu müssen. Wie aus 
gen im Falle ne diese (stark ausgezogenen) Schwankun- 
viel gröfser, alg s von Hrn. Berling angezogenen Dampfers 
aulserdem aber er aus seinem ungenauen Diagramm ableitet, 
Mehrere Aufser enthalten sie alle Kennzeichen einer durch 
re Impulse gestörten Grundschwingung ange- 


nähert von der Periode der Umdrehungsdauer der Maschine. 
Ich habe diese Grundschwingung, welche, wenn die Abszissen- 
achse mit der Zeit fortschreiten würde, eine reine Sinuslinie 
darstellt, deren Verlauf aber infolge der Verdrehungswinkel 
hier ein wenig verschoben erscheint, so eingezeichnet!), dass 
einer der Sehnittpunkte mit der Nulllinie (d. i. der dem mitt- 
leren Verdrehungswinkel entsprechenden) beiden Kurven ge- 
meinsam ist. Zeichnet man sich dann die Differenzen beider 
Kurven in Fig. 3 auf, so erkennt man deutlich den Einfluss 
der Schwankungen des ebenfalls dazugefügten Tangential- 
kraftdiagrammes, während Hr. B. im Gesamtverlaufe seiner 
Kurve 2 (welche nun durch die berichtigte zu ersetzen, würe) 
unter ausdrücklicher Vernachlässigung der Massenwirkung des 
Propellers ein Bild des Widerstandes desselben erkennen will. 


Sig. 9. 
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Schnankungen der Drehkkra/b 


Differenz der wirklichen und der Grundsclovung ung 


Obwohl nun Fig. 3 die Haltlosigkeit dieser Auffassung 
vor Augen führt, will ich doch noch ihre Unverträglichkeit 
mit dem Energieprinzip in aller Kürze nachweisen, womit ich zu- 
gleich dem Wunsche des Hrn. B. nach der Vorführung der in 
meiner ersten Zuschrift erwähnten einfachen Rechnung nach- 
komme. Zu diesem Zwecke sei 7’ die resultirende Drehkraft des 
Dampfdruckes einer mehrcylindrigen Schiffsmaschine, ab- 
züglich der Reibungswiderstünde, r der allen Getrieben gemein- 
same Kurbelradius und Wr das Moment des tangentialen Pro- 

ellerwiderstandes; aufserdem sei m, ein Element der bei der 
Bow ung der Maschine ihre Schwerpunktshöhe 4 verändern- 
den Massen, g die Beschleunigung der Schwere, A die ver- 
Anderliche Formänderungsarbeit der Welle und J die kineti- 
sche Energie des ganzen Systems (einschliefslich der Schwin- 
guugsenergie der Welle) _ Alsdann wird bei der Drehung 


D Eine gröfsere Schärfe in der Bestimmung des Verlaufes und 
insbesondere der Perlode dieser Grundschwingung erscheint zwar win: 
schenswert, dürfte aber an dem Uinstande scheitern, dass schon die 
Kurve der wirklichen Schwingungen infolge ihrer Ableitung aus den 
sehr geringen Geschwindigkeitsdifferenzen £; — £3 nur eine rohe An- 
niherung darstellen kann. 
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der ersten Kurbel um d(r +4 p) vom Dampfdruck die Arbeit 
Trdip+ Jı) geleistet, davon Wrdgy vom Propeller, g Xm dh 
von den auf und ab bewegten Massen und d von der Welle 
aufgenommen, während der Rest 


Trd(p- 44) — Wrdg — y 5m dh —dA-dJ . (3) 


zur Vermehrung der kinetischen Energie / dient. Führen 
wir nun noch das Torsionsinoment W ein, durch welches der 
Verdrehungswinkel während des durch Gl. (3) dargestellten 
Vorganges um ddyg vergrófsert wird, so haben wir d 4 — 9X d Je, 


und damit ergiebt sich aus (3) das Widerstandsmoment am 
Propeller zu 


Wr= Tr(1 + S M — g-Ynm, Uh — a EE . (D, 

dp ` dp dp dp 
während nach Hrn. Berlings statischer Auffassung Wr= M 
sein müsste. Wenn nun Hr. B. aufgrund dieser unumstöls- 
lich richtigen : Energiegleichung (4) ohne jede Voraus- 
setzung lediglich mit Hülfe der Dr. Bauerschen Diagramme 
das Moment Wr für eine grofse Zahl von Kurbelstellungen 
berechnet, so wird er finden, dass die so erhaltene Kurve 
mit grofser Genauigkeit sich dureh Ce? darstellen lässt. Der 
Beweis hierfür ist übrigens bei der Eindeutigkeit der Gl. (4) 
von Dr. Bauer schon selbst dadureh erbracht, dass seine mit 
Hülfe der empirischen Formel Wr= C+” errechneten Ge- 
schwindigkeiten sich fast vollständig mit den wirklich be- 
obachteten decken. Somit ist der Auffassung des Hrn. B. 
über den Propellerwiderstand sowohl vom Standpunkte der 
Praxis, wie auch von demjenigen der strengsten Theorie der 
Boden entzogen und ein Eingehen auf die von ihm nur ver- 
inuteten. Wasserstöfse ohne weitere Bedeutung. Dass übrigens 
die obige Energiegleichung und ihre Folgerungen keine 
mathematische Spielerei, sondern die einzig mögliche und 
praktisch unmittelbar verwendbare Grundlage einer richtigen 
Behandlung des Arbeitsaustausches bei allen Motoren bildet, 
hoffe ich demnächst an dieser Stelle ausführlich erörtern zu 
können. 


Halle, den 28. Januar 1900. H. Lorenz. 


Geehrte Redaktion! 

Die von Hrn. Lorenz berichtigte Kurve für die Schwan- 
kungen der Verdrehungswinkel einer Schiffswelle wird für 
alle Fachleute ein grofses Interesse besitzen. Wenn man sich 
den mittleren Verdrehungswinkel der Welle zwischen den 
Messstellen der Winkelgeschwindigkeiten ve = 2,08? vom Mittel 
nach unten absetzt, um die Abszissenachse für die Ver: 
drehungswinkel zu erhalten, sieht man an Fig. 2, dass that- 
süchlich der Verdrehungswinkel in kurzen Augenblicken ne- 
gativ wird und also, als Folge der elastischen Eigensch wingun- 
gen der Welle, der Propeller der Maschine thatsüchlich auf 
Augenblicke vorauseilen kann, wie die von mir mitgeteilten 
praktischen Erfahrungen bereits vermuten liefsen. 

Dieser Zustand dürfte für die normale Umdrehungszahl 
zu vermeiden sein, da die Verdrehungswinkel und Spannun- 
gen der Welle hierbei ganz unberechenbare Grófsen erreichen 
kónnen und Schlüge in den Kupplungen auftreten müssen. 

Der erwähnte Dampfer liefert bei 74 Umdrehungen einen 
Sonderfall, weil die Anzahl der Schwankungen der Drehkratt 
zu der Anzahl der elastischen Eigenschwingungen der Welle in 
einem einfachen Verhältnis 3:1 steht. Wenn dieses Verhältnis 
nun bei den normalen Umdrehzahlen nicht bestehen würde, 
welcher Fall bei den meisten Schiffen verwirklicht sein wird, 
so könnte die von Hrn. Lorenz so genannte Grundschwin- 
gung nicht erregt werden und die in Fig.3 als Differenz 
der wirklichen und der Grundschwingung aufgetragene Kurve 
würde als Linie des wirklichen Verdrehungswinkels zur 
Geltung kommen. Wenn man sich von dem Mittel dieser 
Linie den mittleren Verdrehungswinkel von 2,08 nach unten 
abträgt, um die Abszissenachse tür die Verdrehungswinkel zu 
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erhalten, so ergiebt sich ein Maximum von 76 mm und ein 
Minimum von 22 mm. An dieser Linie sieht man, wie ge- 
waltig die Schwankungen der Drehmomente sind, die an den 
Propeller abgegeben werden, und dass dieselben thatsächlich 
den Sehwankungen der Drehkraft folgen, wie ich es bisher 
aufgrund praktischer Erfahrungen an Bord der Schiffe be. 
hauptet habe. Durch gute Tangentialdruckdiagramme können 
daher die Schwankungen der Propellerschübe erheblich ver- 
ringert werden. Hierfür hat Hr. Lorenz den graphischen 
Beweis in Figur 3 also selber erbracht. Die Masse des 
Propellers, welche mit ihren zugeschürften Flügeln und der 
dicken Nabe in der Mitte nur ein verhältnismälsig geringes 
polares "rügheitsmoment ausüben kann, wird die Schwan- 
kungen der durch die Welle geschickten Drehmomente bei 
ihrem Umsatze in die Propellerschübe nur unerheblich mildern 
kónnen. 

Hr. Lorenz hat uus nun die Energiegleichung vorgeführt. 
Darin ist der Propellerwiderstand als eine Funktion des Ver- 
drehungswinkels ausgedrückt. Der Verdrehungswinkel kann 
aber meines Erachtens erst theoretisch bestimmt werden, wenn 
der gesetzmälsige Verlauf des Propellerwiderstandes bekannt 
ist. Deshalb sehe ich in Hrn. Lorenz Gleichung (4) vor- 
läufig eine mathematische Gleichung, die nur unter Zuhülfe- 
nahme willkürlicher Annahmen über den gesetzmüfsigen Ver- 
lauf des Propellerwiderstandes (Quadrat der Winkelgeschwin- 
digkeiten usw.) rechnerisch verwertet werden kann. Um die 
Vorführung der rechnerischen Verwertung derEnergiegleichung 
inbezug auf den Propellerschub, nicht um die Energiegleichung 
selbst hatte ieh aber Hrn. Lorenz gobeten. 

Der Propellerschub wird hauptsächlich von der Trägheit 
der Wassermassen ausgeübt. Diese Massenkraft muss bei Dreh- 
bewerungsänderungen des Propellers der Winkelbeschleuni- 
gung proportional sein. Dieser Satz stützt sich auf ein Fun- 
damentalgesetz der Mechanik: (eu, Da aber die Pro- 
pellerbewegung als eine Drehbewegung mit mittlerer kon: 
stanter Geschwindigkeit, zu welcher eine positiv oder negativ 
beschleunigte Bewegung hinzuaddirt werden muss, aufgefasst 
werden kann, so möchte ich für den Propellerwiderstand W 
folgenden Ausdruck bilden: 


l 
W mE Un Wam + C. Es e e Pr >œ 


. (0. 
Hierin bedeutet » die veründerliche Winkelgeschwindig- 
keit, wm die mittlere Winkelgeschwindigkeit. Die Konstante (' 
ist als Faktor der konstanten Geschwindigkeit wegen der 
Schraubenbewe;zung und Wirbelbildung schwerlich, die Kon- 
stante ( als Faktor der beschleunigten Bewegung in wirbeln- 
dem Wasser bis jetzt nieht bestimmbar. Der Ausdruck (1) für 
den Propellerwiderstand trügt allen Verhültnissen Rechnung. 


x RE dm 
Für konstante Geschwindigkeit ergiebt sich SE 0 und 


W = Gs, was ja mit vielen ausgeführten Versuchen überein- 
stimmt. 
Selbst bei geringer Winkelgeschwindigkeit ergiebt sich 


r e : : " (f tu ; 
indessen für sehr grofse Winkelbeschleunigung ( sl auch ein 
í 


sehr grofser Propellłerwiderstand aus (1), wie es naturgemäfs 
sein muss. 


Vielleicht ist es trotz aller Schwierigkeiten den Herren 
Mathematikern möglich, obigen Ausdruck (1) für den Propeller- 
widerstand zu verwerten. Dann würden die Reehnungs- und 
Messungsergebnisse, dessen bin ich gewiss, bedeutend besser 
übereiustimmen als bei jenen, von welchen Hr. Lorenz spricht. 
Wenn ınan aber aus den Bauerschen Geschwindigkeitsdiagram- 
men die Kurven für die Beschleunigungen gebildet hätte, wür- 
den sich enorme Differenzen zwischen jenen Rechnungen und 
Messungen ergeben haben; das lehrt ein Blick auf die Dia- 
gramme. 


Kiel, den 1. Februar 1900. Berling. 
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Grolse Gasmaschinen. 
Von E. Meyer, Göttingen. 


(hierzu Tafel III) 


Als sich vor einem Vierteljahrhundert Ottos neuer Motor 
Eingang in die Industrie verschaffte, da hatte es den An- 
schein, als ob er für immer nur der Kleinindustrie dienen und 
ein Kleinmotor bleiben sollte. Die grofsen Schwierigkeiten, 
die dem Baue von Gasmaschinen überhaupt entgegen standen, 
konnten freilich zunüchst am besten an kleinen Maschinen 
überwunden werden; man beschränkte sich jedoch auch darum 
auf den Bau kleiner Motoren, weil für die grofsen kein Be- 
dürfnis vorhanden war. Wohl baute z. B. die Gasmotoren- 
fabrik Deutz schon im Jahre 1881 den- ersten 50pferdigen 
Leuchtgasmotor; allein in den nächsten fünf Jahren wurden 
nur an zwei Orten weitere Maschinen dieser Gröfse aufgestellt. 
Denn obgleich die Gasmaschine auch bei solchen Leistungen 
hinsichtlich der Wärmeausnutzung der Dampfmaschine weit 
überlegen war, so gestaltete sich ihr Betrieb mit Rücksicht 
auf den Preis des Leuchtgases in der Regel doch wesentlich 
teurer, und daher konnte sie sich nur in besonderen Fällen 
und vornehmlich für ‚den damals noch wenig entwickelten 
elektrischen Lichtbetrieb als vorteilhafter erweisen. Eine 
srölsere Bedeutung gewann die Frage der grofsen Gasma- 
schinen erst, als — in Deutschland vom Jahre 1886 ab — das 
Kraftgas zum Betriebe von Gasmotoren verwendet wurde: 
denn es zeigte sich sofort, dass der Kohlenverbrauch von 
Kraftgasanlagen geringer ist als derjenige gleich grofser 
Dampfmaschinenanlagen. Allein auch jetzt noch ging es mit 
der Entwicklung des Baues grofser Gasinaschinen verhältnis- 
mälsig langsam. Für jede neue Gröfse bedurfte es, wenn 
auch nicht der Ueberwindung grundsätzlicher Schwierigkeiten, 
S doch vieler neuer Erfahrungen. Eine eigentliche Nach- 
pis war nicht vorhanden, da der Kiüufer ebenso gut eine 

ampfmaschine nehmen konnte; bei den Befürchtungen und 

IT die man einer neuen Sache ent- 
ee hielt er trotz des Vorteiles des geringeren Kohlen- 
ds n. es ale Anschaffung einer gröfseren Kraftgasanlage 
Ch Se eh und selbst die Gasmotorenfabriken zeigten 
ihre See EC Ee auch e Me das Hinausgehen über 

a M 

entscheidenden Sonde und m er urs M DUE 
er 160 ferdigen Krafte a i u 

Basel) p g Tallgasanlage für das Wasserwerk zu 
den wd Entwicklung wurde nun plötzlich gewaltig befór- 
jode die Pa e durch das Bestreben der Eisenhütten- 
von dienen ochofen entstrómenden Gichtgase zum Betriebe 
e oren zu verwerten. Welch grofse Bedeutung 

erwertung für die Hüttenindustrie besitzt, habe ich in 


1 
) Z. 1895 s, 308; 1896 S. 1239, 


Z. 1899 S. 448 u. f.!) ausführlich erörtert. Die Hüttenin- 
dustrie bedarf dabei sehr grofser Motoren, gegen welche die 
bisher erbauten klein erscheinen; sie besitzt aber auch die 
Mittel und den Unternehmungsgeist, um das Wagnis, das 
im erstmaligen Bau solcher Motoren liegt, auf sich zu 
nehmen, und so ist plötzlich eine so bedeutende Nach 
frage nach ihnen vorhanden, dass anderseits die Gasmo- 
torenindustrie alle Hebel in Bewegung setzt, um mit einem- 
male die bisher gebauten Maschinen auf das Dreifache und 
Vierfache zu vergróüfsern. Während die Entwicklung des 
Kraftgasbetriebes bis zu 300pferdigen gegenwürtig im Bau 
begriffenen Motoren gelangt ist, kam eine 600 pferdige Gicht- 
gasmaschine bereits im Herbst 1898 in Gang, und eine 
grófsere Anzahl 600- und 1000pferdiger Gichtgasmotoren, ja 
selbst ein 1200pferdiger, befindet sich in Ausführung. 

Beim Viertaktmotor ist besonders für grofse Leistungen 
im Auge zu behalten, dass wührend zweier Umdrehungen 
nur ein Arbeitspiel erfolgt. Wenn daher auch der mittlere 
indizirte Druck wesentlich grófser ist als bei der Dampfma- 
schine (gegen 5 kg/qem), so werden doch wegen des Vier- 
taktes und wegen des einfach wirkenden Kolbens die Ab- 
messungen sehr groís. Bei den hohen Pressungen, die auf- 
treten, müssen daher die Gestänge und die Lager ungemein 
stark bemessen werden; man kommt schliefslich zu fast un- 
ausführbaren Abmessungen, insbesondere auch für dasSchwung- 
rad mit Rücksicht auf den Gleichfürmigkeitsgrad. Aufserdem 
entstehen in der Maschine sehr hohe Temperaturen. Da mit 
wachsender Gröfse der Maschine das Verhältnis der Wandungs- 
oberfläche zum Cylinderinhalt abnimmt, so lassen sich die 
Temperaturen der Maschine durch die Kühlung der Wan- 
dungen nicht mehr leicht beherrschen; es können an einzel- 
nen Stellen unzulässig hohe Temperaturen entstehen. Heifs- 
laufen des Kolbens, Verziehen des Cylinders, des Cylinder- 
kopfes und der Ventile, Festsetzen der letzteren in ihren Füh- 
rungen, Vorzündungen an schlecht gekühlten Stellen und 
Stófse sind die Folge davon. Diese dem Bau von grofsen 
Maschinen entgegenstehenden Schwierigkeiten sind aber in 
der letzten Zeit überwunden worden. 

Man verwendet bei grofsen Gasmaschinen in der Regel' 
eingesetzte Cylinder, die sich nicht verziehen und leicht ausge- 
wechselt werden können. Der Kolben wird stets durch eine 
grüfsere Anzahl (6 bis 8) gusseiserne selbstspannende Kolben- 
ringe gedichtet, unter denen manchmal noch Stahlringe liegen. 


1) Siehe auch Stahl und Eisen 1899 Nr. 10 und 11, Vortrüge von 
F. W. Lürmann und E. Meyer über weitere. Fortschritte in der Verwen- 
dung von Hochofenkraftgas, 
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Da der Kolben in seinem inneren Teile, wo die Ringe sitzen, am 
heifsesten wird, so empfiehlt es sich, an dieser Stelle seinen 
Durchmesser etwas kleiner zu machen als den Cylinder- 
durchmesser, damit er der Würmeausdehnung frei folgen kann. 
Die Dichtungsringe besorgen dann trotzdem die Dichtung. Der 
Hufsere Teil, der als Kreuzkopf dient und den Gestängedruck 
auf die Cylinderwandung zu übertragen hat, soll möglichst 


lang sein. Man kann ihn mit Rücksicht auf Reibung und. 


Abnutzung mit geeignetem Lagermetall auskleiden, oder seine 
Druckflächen sogar nachstellbar machen. Auch wassergekühlte 
Kolben werden versucht. Eine sehr wichtige Rolle spielt 
die Schmierung des Kolbens, weil dadurch der mechanische 
Wirkungsgrad stark beeinflusst wird, und weil fehlerhafte 
Schmierung den Kolben heifslaufen lässt. Sie wird jetzt 
in der Regel durch Presspumpen besorgt und wirkt dann 
sehr zuverlässig. Für die Lager an grofsen Gasmaschinen 
haben sich allgemein Ringschmierlager eingebürgert, die sich 
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Das Einströmventil wird durch den Stron des eintreten- 
den Gemenges ganz umspült und bleibt daher in dem gekühl- 
ten Cylinderkopf hinreichend kalt; dagegen wird bei grofsen 
Motoren das Ausströmventil zu heifs. Man kann es so legen, 
dass die eintretende Ladung darüber wegstreicht und es etwas 
kühlt. Früher wurde häufig von unten Wasser gegen das 
Auspuffventil gespritzt; infolgedessen verrostet seine Sitz- 
fläche leicht. Es kann dagegen unschwer durch einen in 
seinem Innern fliefsenden Wasserstrom abgekühlt werden, 
oder aber dadurch, dass sein Sitz und die Führung seiner 
Ventilspindel mit einem besonderen Kühlwassermantel ausge- 
rüstet werden. Bei grofsen Motoren wird der Ventilquer- 
schnitt sehr grofs. Dann gehört beim Auspuffventil auch 
eine ungemein grofse Kraft dazu, um es zu öffnen. Auch 
fürchtet man, dass sich die grofsen Ventile verziehen. Daher 
werden bei grofsen Motoren je statt eines einzigen grolsen 
Ventiles zwei kleinere angewendet. sodass an einem Motor im 
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Cylinderkopf zwei Eintritt- und zwei Austrittven- 
tile sitzen. Ein Auspuffventil wird dann etwas 
früher geöffnet als das andere, wodurch sich die 
zum Oeffnen erforderliche Kraft verteilt und für 
das zweite kleiner wird. Die Zerlegung in zwei 
Ventile entspricht wohl auch einer gewissen Vor- 
sicht, die zur Anwendung bekannter Ventilgröfsen 


rät, während bestimmte Erfahrungen, dass man 


mit einem einzigen grofsen Ventile nicht aus- 
käme, meines Wissens nicht gemacht sind. Frei- 
lich ist aber noch zu beachten, dass sich bei glei- 


chem Gesamtquerschnitt vier kleinere Ventile auf 
einen geringeren Raum zusammendrüngen lassen 


sehr gut bewährt haben und fast völlig ausschliefsen, Es < 
Zapfen heifsláuft. Der Cylinderkopf, 1n dem Se GEN 
untergebracht sind, bildet den Kompressions- un e qim 
nungsraum, in dem die hóchsten Temperaturen y ste en 
Die inneren Wandungen werden von den heifsen E Së 
troffen, die äufseren Wünde des Kühlwassermante s stehen 
aber nur mit dem Kühlwasser in Berührung. So ee 
folge der Temperaturunterschiede Gussspannungen n 
die ein Verziehen des Kopfes und damit eine PRE igung 
des Ventilspieles hervorrufen oder sogar Risse = = Be 
ren Wänden herbeiführen. Der letztere a m n 
durch geeignete Formgebung beseitigt werden.. Mit Se an 
auf den ersteren sowie darauf, dass die Ventilsitze un : Ge 
führungen genügend kühl sem müssen, ist es erfor n ; 
den Cvlinderkopft durch Kühlwasser möglichst n à en, 
während das aus dem Cylindermantel abfliefsende - d 
warm sein darf. Es empfiehlt sich daher, Kopf hes Mante 
je mit einer besonderen Kühlwasserleitung zu versehen. 


| 


als zwei grófsere, was für das Bestreben, den 
Kompressionsraum möglichst klein zu machen, 
dann von Wichtigkeit ist, wenn alle Ventile auf 
derselben Seite liegen.  Schliefslich werden zur 
Erzielung eines ruhigen und geräuschlosen Schlus- 
ses an den Ventilen Luftbuffer angebracht. Die 
Zündung wird bei grofsen Motoren immer elek- 

trisch gemacht und ist so sehr zuverlässig. 
Auch die Gesamtkonstruktion der Maschine 
hat sich in der letzten Zeit vorteilhaft entwickelt. 
Der Cylinder wird in den Rahmen ganz eingebettet (vergl. 
die grofse Gasmaschine von Gebr. Körting, Fig. ! bis 3), 
sodass nur der Cylinderkopf mit den Ventilen hervorsteht. 
Das Schwungrad der Maschine wird nicht mehr fliegend 
angeordnet, sondern zwischen eines der Kurbellager und ein 
Aufsenlager gelegt. Die gekröpfte Kurbelwelle wird trotz 
mancherlei Versuche, Stirnkurbeln anzuwenden, doch allge- 

mein beibehalten. 

In Deutschland werden jetzt Cylinder gebaut, die bis zu 
300 PS Nutzleistung entwickeln kónnen. Will man jedoch eine 
grofse Gleichförmigkeit des Ganges für die Maschine erreichen, 
so ist man bei grofsen Eincylinder-Viertaktmaschinen gezwun- 
gen, ungemein schwere Schwungräder anzuwenden. Daher 
wird die Maschine nicht viel teurer, wenn man das Schwung- 
radgewicht dadurch herabsetzt, dass, man Zweicylindetmaschi- 
nen anwendet, und so findet man denn von ungefähr 120 PS 
an fast ausschliefslich und häufig auch schon für kleinere 
Leistungen Zwillingsmaschinen aufgestellt. Für die Lage der 
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Cylinder zu einander hat man dabei drei verschiedene An- 
ordnungen. 

Bei der ersten Anordnung, die wohl den übrigen vorzu- 
ziehen ist (s. Schema Fig. 4), ist die Welle doppelt gekröpft. 
Zwischen den beiden Krópfungen befindet sich das Schwung- 
rad, sodass also die beiden Cylinder auf verschiedenen Sei- 
ten des Schwungrades neben einander liegen. Die Steue- 
rungen sind um 360° versetzt, derart, dass sich beide Kolben 
gleichzeitig im inneren oder im äufseren Totpunkt befinden; 
während aber der eine den Ansaugehub vollzieht, beschreibt 
der andere den Expansionshub usw. 

Bäi Die zweite Anordnung ist die- 
Sig. 4. jenige der Fig. 5, die man End-zu- 
End-Maschine nennen kann. Die 
Cylinder liegen in einer Linie auf 
verschiedenen Seiten der Kurbel- 
welle. Diese hat nur eine Krópfung, 
^F an der beide Schubstangen angrei- 
fen. Diese Anordnung findet sich 
z. B. in Basel. Hier sind die Steue- 
rungen der beiden Cylinder nur um 
180" gegen einander versetzt. Der 
Ansaugehub im einen Cylinder trifft 
mit dem Verdichtungshub im andern 
zusammen. Wesentlich zu beachten 
ist, dass die eine Seite der Maschine 


rechtsláufig, die andere dagegen 

linksläufig ist. Bei der linksläufigen 

Seite ist die in der Schubstange 

wirkende Stangenkraft während der 

Explosion nach oben gerichtet und 

sucht den Kolben zu heben. Daher 
berührt der letztere die Cylinderwandung einmal oben, einmal 
unten. Die Berührungsflächen müssen somit sehr reichlich 
bemessen, oder, wie z. B. bei Crossley Brothers, nachstellbar 
sein, damit sich der Kolben nicht rasch ausläuft. 

Nach der dritten Anordnung ist die sogenannnte Tandem- 
maschine von Gebr. Körting gebaut, bei der ein Cvlinder 
hinter dem anderen in derselben Linie liegt. Die Steuerun- 
gen sind wieder um 360° gegen einander versetzt, sodass 
der Ansaugehub im einen Cylinder mit dem Expansionshub 
Im andern zusammentällt. Die Kolbenstange muss mittels einer 
Stopfbüchse durch den Cylinderkopf des ersten Cylinders zum 
Zweiten Kolben hindurchgeführt werden. Die dieser Anord- 
nung entgegenstehenden Schwierigkeiten sind durch die An- 
wendung der Howaldtschen Metallpackung völlig überwun- 
den worden, sodass sich die Tandemmaschine gut bewährt 
hat. Allein bei den kleinen Kompressionsräumen, die heut- 
zutage angeordnet werden, ist es ungemein schwierig, in dem 
mit Stopfbüchse versehenen Cylinderkopfe die Ventile richtig 
unterzubringen, und vor allem lässt sich ein Ventil wegen der 
durchgeherrden Kolbenstauge nur sehr schwer herausnehmen. 
Und doch ist die Zugänglichkeit der Ventile ungemein wich- 
ug. Darum ist in letzter Zeit die Tandemanordnung, so 
grofse Vorteile sie bietet, wieder verlassen worden. 

5 Bei allen drei Anordnungen genügt ein Regulator, dessen 
ewegung im Falle der ersten Anordnung durch ein Hebel- 
werk von der einen Seite der Maschine zur andern zu 

übertragen ist. 
Tt Vorteil, den man hinsichtlich des Schwungradge- 
Krees urch die Anwendung der Zwillingsmaschine erzielt, 
n aem aber auch, wenn es möglich wäre, die Viertakt- 
keit bietet oPpeltwirkend auszuführen. Die Hauptschwierig- 
i Sen abei neben der Stopfbüchse der Kolben, der nun 
en : auf der einen Seite mit der atmosphürischen Luft 
m ius 78 steht, sondern im Gegenteil auf beiden Seiten 
baste Zeit S Pe niren ausgesetzt ist. Trotzdem ist in der 
wirkende p Firma Gebr. Kürting der Bau einer doppelt- 
asig en "praktmaschine gelungen, die ruhig und zuver- 
Die Kate i er Kolben wird dabei durch Wasser gekühlt. 
OE RS uge ist hohl, und in ihr befindet sich zentrisch 
tritt, währe si durch welches das Kühlwasser zum Kolben 
stang ee ER es In dem äufseren Raume der hohlen Kolben- 
ir ge fliefst. Der Zu- und Ablauf der Kolbenstange 
sind and ‚zwei Röhren vermittelt, die fest mit ihr verbunden 
sich, durch Stopfbüchsen abgedichtet, in Zu- und 
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Abflussróhren, die am Maschinengestell befestigt sind, tele- 
Skopartig bewegen kónnen. Um Wasserstófse zu vermeiden, 
sind in die feststehende Zu- und Ableitung Windkessel ein- 
geschaltet. Das Kühlwasser selbst wird durch eine kleine 
Presspumpe gefördert, deren Druck eine Geschwindigkeit er- 
zeugt, die grófser ist als diejenige der hin- und hergehenden 
Massen, sodass der Wasserfaden nicht abreifsen kann. Auf 
diese Weise ist es gelungen, den Kolben ausreichend zu 
kühlen. Allein die Maschine baut sich nach den Angaben 
der genannten Firma teurer als eine Zwillingsmaschine von 
gleicher Leistung. 

Da man nach dem oben Gesagten gegenwärtig Cvlinder 
bis zu 300 PS, Leistung baut, so kann man Zwillingsmaschi- 
nen bis zu 600 PS, Leistung herstellen. Noch grófsere Ma- 
schinen werden dadurch erhalten, dass man zwei End-zu- 
End-Maschinen neben einander stellt und ihnen eine gemein- 


schaftliche, also doppelt gekrópfte Kurbelwelle giebt, Fig. 6. 
In der Mitte der Kurbelwelle und damit zwischen beiden 
Maschinenhälften befindet sich das Schwungrad. Auf diese 
Weise kann man also bis zu 1200pferdigen Maschinen ge- 
langen. Auch 600 pferdige Motoren werden häufig mit 
4 Cylindern ausgeführt. : 

Es ist bemerkenswert, dass in den Werkstätten der 
Société anonyme John Cockerill in Seraing Viertaktgasma- 
schinen von 500 PS, Leistung gebaut werden, die je nur 
einen Cylinder von 1300 mm Cylinder-Dmr. und 1400 mm 
Hub bei 80 bis 90 Min.-Umdr. besitzen. Hinsichtlich der 
Frage, bis zu welchen Grófsen man die Gasmotorencylinder 
überhaupt und bis zu welchen Grófsen man Eincylinder- 
maschinen mit Vorteil bauen kann, sind diese Maschinen von 
grófstem Interesse. Fig. 7 und 8 zeigen eine Anlage von 
4 solchen Maschinen, bei denen die Kolbenstange durch den 
Cylinderkopf herausgeführt ist und unmittelbar eine dahinter 
liegende Gebläsemaschine antreibt. Die Anlage ist für das 
Hochofenwerk Differdingen bestimmt. 

Neben dem Viertakt spielt aber nun in der Entwicklung 
der grofsen Gasmaschine der Zweitakt eine wichtige Rolle. 
Die nach dem Oechelhäusersthen Systeme der Berlin- Anhal- 
tischen  Maschinenbau-A.-G. gebaute Zweitaktgasmaschine, 
Tafel III, ist die erste 600 pferdige Maschine, die überhaupt 
zur Aufstellung und in Betrieb kam. Das ihrem Arbeits- 
cylinder entnommene Diagramm ist in Fig. 9 dargestellt. 
Wie man sieht, finden in ihr die Verdichtung, die Explosion 
und die Expansion ganz ebenso wie in der Viertaktmaschine 
statt; es fehlen nur der Ansauge- und der Auspuffhub. Das 
Auspuffen der Verbrennungsrückstände geht dafür im letz- 
ten Achtel des Expansionshubes und das Hereinschaffen 
frischen Gemenges im ersten Achtel des Verdichtungshubes 
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vor sich. Da die Verbrennungsrückstände vom Kolben nicht 
herausgeschoben werden, so müssen sie durch Ausspülen des 
Cylinders mit Pressiuft entfernt werden, wozu auf Hochofen- 
werken Geblüseluft, die der Hochofenwindleitung entnommen 
ist, verwendet werden kann. Das frische Gemenge wird 
. durch eine Gemengepumpe hineingeschafft, die Luft und Gas 
ansaugt und in den Arbeitscylinder hinüberdrückt. 

Bei der Oechelhüuserschen Maschine ist der Arbeitseylin- 
der nach beiden Seiten offen, und es bewegen sich in ihm 
zwei Kolben nach entgegengesetzten Richtungen. Die Kurbel- 
welle ist daher dreimal gekrópft. Die mittlere Kurbel steht 
durch Schubstange, Kreuzkopf und Kolbenstange mit dem 
vorderen Kolben in Verbindung; von den beiden seitlichen 
Krópfungen wird mit Hülfe von Schubstangen, Kreuzköpfen 
und Verbindungsstangen ein Querstück bewegt, das sich hin- 
ter dem Cylinder befindet und in dessen Mitte die Kolben- 
stange für den hinteren Kolben angreift. Iu der auf Tafel III 
dargestellten Stellung befinden sich die beiden Kolben ganz 
innen und lassen zwischen sich den Kompressionsraum frei, 


Durch einen elektrischen 
Akkumulatorenbatterie und Ruhmkorff- 
d, vollzieht sich die Zündung des 
Gemenges, und die Kolben werden nach aufsen getrieben. 


die Verdichtung ist vollendet. 
Funken, der mittels 
schen Induktors erzeugt wir 


| i hezu aufsen angelangt, so legt der vordere Kol- 
ae Ausmütcilitee frei, die am vorderen Ende des Cylinders 
rund um den Cylindermantel herum verteilt sind und = 
der Auspuffleituug in Verbindung stehen (Schnitt cd au 
Tafel II), durch die also die Verbrennungsrückstände ent- 
weichen können. Gleichzeitig legt der hintere Kolben Schlitze 
blofs, die mit dem Spülluftbehälter in Verbindung stehen. 
Der letztere hatte sich vorher aus der Hochofenwindleitung 
durch ein von der Steuerung bewegtes Ventil mit einer ge 
nau abgemessenen Menge Gebläseluft gefüllt, die, wie be- 
kannt, unter etwa 0,7 Atm Ueberdruck steht. Somit strömt 
jetzt durch die gleichmäfsig am Umfang verteilten Schlitze 
diese Luftmenge in den Cylinder und treibt die darin 
noch befindlichen Verbrennungsrückstände vor sich Se Së 
durch die Auspuffschlitze hinaus. Wührend ie dër ie 1 
legt aber bei der Weiterbewegung des Motors er hintere 
Kolben die hinter den Spülluftschlitzen befindlichen un 
schlitze, durch die das frische Gemenge einströmen kann, frel. 
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Die Gemengepumpe, die das frische Gemenge herbei- 
schafft, sitzt hinter dem Arbeitscylinder auf einem gemein- 
schaftlichen Rahmen und wird von einer Verlängerung der 
hinteren Kolbenstange angetrieben. Sie ist doppelt wirkend 
und mit Drehschiebersteuerung versehen; Gas und Luft wer- 
den durch eine Mischvorrichtung und die Saugleitung ange- 
saugt und das so gebildete Gemenge mit ungefähr !/, Atm 
Ueberdruck durch die Druckleitung zu den Einströmschlitzen 
befördert. Von da strömt das Gemenge ebenfalls den ganzen 
Cylinder entlang den Ausstrómschlitzen zu. Nun werden 
aber sämtliche Schlitze beim Rückgange der Kolben wieder 
geschlossen, und dies soll rechtzeitig genug geschehen, da- 
mit von dem frischen Gemenge nichts durch die Auspuff- 
schlitze verloren gehen kann. Sobald alle Schlitze geschlos- 
sen sind, beginnt die Kompression, die somit, wie das Arbeit- 
spiel überhaupt, bei jeder Umdrehung einmal erfolgt. Der 


geschilderte Vorgang des Ausstofsens der Verbrennungsrück- 


stände und des Aufnehmens neuer Ladung ist im Diagramm 
Fig. 9 durch die Spitze abc gekennzeichnet; in a beginnt 
der Auspuff, in c die Kompression. Gegen die ausströmen- 
den Gase wird zu ihrer Abkühlung Wasser gespritzt, wie im 
Schnitt cd, Tafel III, ersichtlich ist. Da die Kolben auch die 
Steuerorgane für die verschiedenen Schlitze bilden, so sind 
am Arbeitscylinder Ventile und Schieber überflüssig. 


Sg. 9. 


Die Regelung der Maschine erfolgt dadurch, dass bei zu 
grofser Geschwindigkeit ein Teil des von der Gemengepumpe 
angesogenen Gemenges aus der Druckleitung in die Saug- 
leitung zurückbefördert wird. Dazu befindet sich in der 
Druckleitung ein vom Regulator bethätigtes, mehr oder 
weniger geöffnetes Ventil, durch das das überschüssige 
Gemenge in die Rücklaufleitung und von da in die Saug- 
leitung zurücktreten kann. 

Die Maschine ist vom Hoerder Bergwerks- und Hütten- 
verein, der das Verdienst hat, die Frage der Gichtgasmotoren 
in Deutschland angeregt und durch sein entschlossenes Vor- 
gehen in Fluss gebracht zu haben, in Hoerde zum Antrieb 
einer Wechselstrommaschine aufgestellt. Der Cylinder hat 
480 mm Dmr., der Kolbenhub beträgt 800 mm, die normale 
Umdrehungszahl 135. Ein Cylinder leistet 300 PS, Die 
600 pferdige Maschine besteht daher aus zweien der oben 
geschilderten Maschinensätze (2 Cylinder, 4 Kolben, 2 Ge- 
mengepumpen usw.) zwischen denen sich der als Schwungrad 
dienende Dynamoanker bewegt. Der Gasverbrauch wird von 
dem  Hoerder Verein bei Vollbelastung zu 3!/; cbm für 
ı PS.-Std bei 900 bis 1000 W.-E./cbm Heizwert des Gicht- 
gases angegeben. Die Kompressionsendspannung beträgt 
8,5 kg/gem abs., die höchste Explosionsspannung 25 kg/qcm. 

Eine neuere Anordnung der Oechelhüuserschen Maschine, 
wie sie gegenwärtig von der Ascherslebener Maschinenbau- 
A.-G. gebaut wird, zeigt Fig. 10, aus der insbesondere auch 
erkenntlich ist, wie der Cylinder eingesetzt ist. Am vorderen 
Kolben greift die Schubstange unmittelbar an. Die Spülluft 
wird von der Maschine selbst erzeugt, indem nur die hintere 
Seite der Gemengepumpe zum Ansaugen und Hinüberdrücken 
des aus Luft und Gas bestehenden Gemisches dient, während 
auf der vorderen Seite Spülluft angesogen und mit ebenfalls 
0,3 Atm Ueberdruck durch die Spülluftleitung zu den 
Spülluftschlitzen gefördert wird. Für kleinere Kraftschwan- 
kungen wird die Regulirung durch Aenderung des Gasgehaltes 
der Ladung, für grófsere Kraftschwankungen durch Aende- 
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rung der Gesamtmenge der Gemischladung besorgt. Daher 
wirkt der Regulator sowohl auf den Gasmischhahn als auch 
auf den Rücklaufschieber. Um zu vermeiden, dass frisches 
Gemisch aus den offenen Auspuffkanälen während des Ein- 
strömens entweicht, sind die Abmessungen des Arbeitseylinders 
so gewählt, dass er von der gröfsten, der Höchstleistung der 
Maschine entsprechenden Gemischmenge nur bis auf ungefähr 
70 pCt seines Inhalts angefüllt wird. 

Auch die Firma Gebr. Körting baut gegenwärtig eine 
500 pferdige Gasmaschine, die im Grundgedanken nach dem 
oben geschilderten Verfahren des Zweitaktes angeordnet ist. Sie 
zeichnet sich dadurch aus, dass der einzige vorhandene Kol- 
ben doppelt wirkend ist, sodass, wie bei der Dampfmaschine, 
bei jedem Hub eine Arbeitsleistung erfolgt. 

Die Zweitaktmaschinen sind hauptsächlich aus dem Be- 
streben hervorgegangen, kleinere Cylinderabmessungen und 
einen gröfseren Gleichförmigkeitsgrad für dieselbe Leistung 
zu erhalten, als dies beim®Viertaktmotor möglich ist. Wäh. 


Fig. 10. 
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rend beim letzteren die Gemengepumpe und der Arbeits- 
cylinder ein Stück bilden, derart, dass der Viertaktcylinder 
abwechselnd als Gemengepumpe und als Arbeitscylinder dient, 
sind diese Verrichtungen beim Zweitakt getrennt. Bei Klein- 
motoren führt diese Trennung zu umständlichen und teueren 
Maschinen, die mit dem einfachen Viertakt-Kleinmotor nicht 
in Wettbewerb treten konnten und daher seit langem vom 
Markte verschwunden sind. Anders liegt die Sache bei 
grolsen Gasmotoren, wo man ohnedies mit Rücksicht auf die 
Gleichmäfsigkeit des Ganges auch beim Viertaktmotor (wie 
bei der Dampfmaschine) mehrere Cylinder anwendet. Hier 
können die Erfahrungen an Kleinmotoren nicht zur Beur- 
teilung des Zweitaktes dienen. Aber wenn beim Zweitakt 
die Arbeitsleistung eines Cylinders gegenüber dem Viertakt 
nahezu verdoppelt wird, so darf man doch nicht vergessen, 
dass man dafür noch einen weiteren ebenso grofsen Cylinder- 
raum für die Gemengepumpe und einen für die Spülluft- 
pumpe braucht, also im ganzen grófsere Cylinderräume als bei 
einem Viertakt-Zwillingsmotor von derselben Leistung. Nur 
H dann der eine Cylinder nicht für die hohen Pressungen 
im Temperaturen zu bauen, die der Arbeitscylinder aus- 
Ventile muss, und aufserdem lassen sich an dem letzteren 
Bei sparen, da man mindestens die Auspuffgase durch 
itze, die der Kolben blofslegt, entweichen lassen kann. 
bei hà E Oechelhüuserschen Maschine leistet ein Cylinder 
keit SE ben Durchmesser und derselben Kolbengeschwindig- 
Ee Ko ühr soviel wie 4 Viertakteylinder, da sich in ihm 
Cylinder Sé bewegen. Nur ist noch zu beachten, dass der 
EE rud so lang ist, dass zwei Kolben vorhanden, 
fache De gekröpfte Welle und die nicht ganz ein- 
die Praxis rung des hinteren Kolbens erforderlich sind, sodass 
billiger b ergeben muss, welches System sich einfacher und 
aut. 

branch thiet man beide Systeme hinsichtlich ihres Gasver- 
RU ër würden Sie sich, wenn keine Verluste vorhanden 
nd. E "e; ‚gieich stellen, da ja ihre Kreisprozesse gleich 
etwas mehr Irklichkeit wird aber bei der Zweitaktmaschine 
ehr Arbeit für das Herbeischaffen des Gemenges ver- 


| 


loren gehen als beim Viertaktmotor, da neben den Ansauge- 
widerständen in der Gemengepumpe auch noch die Wider- 
stände bei dem raschen Hinüberdrücken in den Arbeitscylin- 
der zu überwinden sind. Dasselbe gilt von den Auspuffwider- 
ständen. Wenn es beim Ausspülen des Zweitaktcylinders ge- 
lingt, die Verbrennungsrückstände völlig zu entfernen, wäh- 
rend beim Viertakt ein Teil im Kompressionsraume zurück- 
bleibt, so ist das jedenfalls ein Vorteil. Anderseits ist es 
aber fraglich, ob nicht etwas von dem frischen Gemenge 
durch die Auspuffschlitze, ehe sie sich schliefsen, entweichen 
kann. Hierüber könnten nur eingehende Versuche Aufklä- 
rung bringen. Jedenfalls ist aber die Frage des ‚Gasver- 
brauches, so lange Gichtgas genug zur Verfügung steht, für 
die Beurteilung grofser Viertakt- oder Zweitaktmaschinen 
nicht so ausschlaggebend wie diejenige, welches Maschinen- 
system sich einfacher und billiger baut und bequemer im Be- 
triebe zu halten ist. Dabei muss man freilich im Auge be- 
halten, dass jedes Maschinensystem wieder seine besondere 
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Eigenart und sein besonderes Verhalten in Beziehung auf die 
Anforderungen des Betriebes, oder Sozusagen seine eigene 
Individualität besitzt, sodass zwei verschiedene Systeme sehr 
wohl neben einander bestehen und für verschiedene Fälle 
wechselweise den Vorzug verdienen können. Sollte insbeson- 
dere das Zweitaktsystem sich zur Anwendung doppelt wir- 
kender Kolben eignen, so würe das von weittragender Be- 
deutung. | 

Um einen Ueberblick über die inneren Vorgänge in der 
Gasmaschine, die in der Hauptsache für grofse und kleine 
Motoren gleich sind, zu erhalten, sollen jetzt einige theore- 
tische Gesichtspunkte besprochen werden. Zur ersten An- 
näherung an die Theorie der Gasmaschine!) kann man das 
Gasgemenge der Ladung, das bei der Verbrennung die Wär- 
memenge Qı entwickelt, am Ende der Expansion davon noch 
die Würmemenge Q, besitzt und beim Auspuff in die Luft 
entführt, als ein ideales Gas ansehen, das einen umkehrbaren 
geschlossenen Kreisprozess in der Gasmaschine ausführt, und 
dem dabei die Würmemenge Qı von aufsen zugeführt und 
die Wärmemenge Q; nach aufsen entzogen wird. Einen be- 
liebigen Kreisprozess kann man dann durch eine Adiabaten- 
schar in unendlich viele unendlich kleine Elementarkreispro- 
zesse zerlegen und annehmen, dass in jedem solchen Elemen- 
tarkreisprozess das Wärmeelement dQı bei unveränderlicher 
Temperatur Tı zugeführt, das Würineelement dQ; bei unver- 
änderlicher Temperatur 75 entzogen werde. Somit ist dann 
jeder Elementarkreisprozess ein Carnotscher Kreislauf (wobei 
aber jeder folgende sich im allgemeinen zwischen andern 
Temperaturgrenzen abspielt als der vorhergehende). Für 
den Wirkungsgrad eines jeden Elementarkreisprozesses gilt 


y—1— m Bedeuten schliefslich pı vı Druck und Volumen 
1 
am Anfang der Wärmezufuhr dQi, pov; Druck und Volumen 


C 
am Ende der Wärmeabfuhr dé: im Elementarprozess, v=: 
das Verhältnis der specifischen Wärmen bei unveränderlichem 


1) S. hierüber ausführlicher Z. 1897 S. 1108. 
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T. 
Druck und unveränderlichem Volumen, so ist auch y = 1 — E 
| k 1 k-1 ' 
Pa ko vı ; SE ha 
=1-|(, —1-—1, . Um einen móglichst hohen 
1 ^2: 


Wirkungsgrad 7 zu erhalten, muss man daher bestrebt sein, 
jedes Würmeelement, das man in den Kreisprozess einführt, 
bei der hóchsten Temperatur, bei dem hóchsten Druck und 
dem kleinsten Volumen, bei denen dies möglich ist, einzu- 
führen, und jedes Würmeelement, das dem Kreisprozess ent- 
zogen werden muss, bei der niedrigsten Temperatur. dem 
niedrigsten Druck und dem gröfsten Volumen zu entziehen, 
bei denen dies möglich ist. Entnehmen wir dieser Erkennt- 
nis insbesondere, dass die Wärmezufuhr bei möglichst gerin- 
gem Volumen, die Wärmeabfuhr bei möglichst grofsem Vo- 
lumen stattfinden soll, so finden wir, dass es im Viertaktmo- 
tor am richtigsten ist, die Verbrennung nn innern Totpunkt 
vor sich gehen zu lassen, da dann die Laduug auf das 
kleinstmógliche Volumen zusammengedrückt ist (innere Vo- 
lumgrenze) und die Wärmeabfuhr, d. h. das Oeffnen des Aus- 
strömventiles, dann vorzunehmen, wenn der Kolben im äufse- 
ren Totpunkte angelangt ist (üufsere Volumgrenze). Im Vier- 
taktprozess ist also derjenige Kreisprozess der vollkommene, 
der von zwei Adiabaten und zwei Kurven konstanten Volu- 
mens eingeschlossen ist. Weiter geht aber daraus hervor, dass 
man bestrebt sein muss, vor der Verbrennung die Ladung 
auf ein möglichst kleines Volumen zu verdichten (die innere 
Volumgrenze möglichst nahe an die Ordinatenachse zu rücken), 
dass also zum Zwecke einer günstigen Wärmeausnutzung und 
eines geringen Gasverbrauches eine möglichst hohe Kom- 
pression von Nutzen ist. Diese Forderung ist im letzten Jahr- 
zehnt von der Gasmotorenindustrie mit grofsem Erfolg ver- 
wirklieht worden, während früher die Schieberflammenzündung 
ein Hindernis für hohe Kompression darstellte. Bei hohen 
Verdichtungsgraden bereiten auch häufig Selbstentzündungen, 
die zu frühzeitig auftreten und Vorzündungen genannt wer- 
den, Schwierigkeiten. Nun wird ja allerdings durch adia- 
batische Verdichtung die Temperatur der Ladung erhöht. 
Allein um z. B. Luft von 100° (etwa die Ansaugetemperatur 
im Gasmotor) bei 1 Atm Druck so zu verdichten, dass 500° 
(etwa die Zündtemperatur für Leuchtgas) erreicht werden, 
dazu braucht man selbst bei rein adiabatischer Verdichtung 
36 Atm Kompression. Die Thatsache, dass auch schon bei 
den jetzt üblichen Kompressionsspannungen (6 bis 11 Atm) 
Vorzündungen Schwierigkeiten bereiten, lässt sich daher nur 
dadurch erklären, dass im Verbrennungsraume Stellen sind, 
die eine wesentlich höhere Temperatur besitzen, als der 
mittleren Ansaugetemperatur entspricht. Es sind dies ent- 
weder schlecht gekühlte Wandungsteile oder ‚Ventile, aber 
noch viel mehr fremde, die Wärme schlecht leitende Körper, 
die in den Cylinder gelangen. So kann 2. B. Cylinderschmieröl 
in den Verbrennungsraum gespritzt werden, dort Oelkohle 
bilden, als schlechter Wärmeleiter die Wiürme aufhäufen und 
nun zu Vorzündungen Veranlassung geben. Rufsansätze 
spielen vielleicht dieselbe Rolle, ebenso etwa Zur Dichtung 
benutzte Asbestf'tden, die in den Cylinder hineinragen. Schliefs- 
lich wird in Bohrungen und Indizirkanälen das Gemenge 
unter Umstiinden so langsam verbrennen, dass es noch nicht 
verbrannt ist, wenn neue Ladung angesogen wird, und somit 
zu Vorzündungen führen. Gelänge es, alle diese Ursachen für 
Vorzündungen völlig sicher auszuschliefsen, so könnte man 
ohne Zweifel noch weit höhere Kompressionsspannungen an- 
wenden, als dies heutzutage schon geschehen ist. Bei Leucht- 
wasmotoren verdichtet man ungefähr bis auf 11 kg/qem abs., 
bei Gichtgasmotoren noch etwas hóher, und hat dabei eine 
bedeutende Verminderung des Gasverbrauchs gegen früher 
erreicht, der nach meinen Messungen auf 435 bis 450 IE 
für 1 PS.Std, bezogen auf 5000 W.-E./cbm Heizwert, zurück- 
gegangen ist. Erste Gasmotorenfabriken haben es Der sorg- 
fältigem Bau thatsächlich in der Hand, durch die a 
der Kompression bis zu einer gewissen Grenze einen beliebig 
asverbrauch zu erzielen; wenn sie damit nicht zu 
fie Maschinen mit grófserem Kompressions- 
raum und damit gröfserem Gasverbrauch auf Nee a Ee 
ben, so entspricht dies den Rücksichten auf die E aftig- 
keit der Maschine, die naturgemäls bei hoher | ME LC 
mehr beansprucht wird als bei niedriger. Es ist daher die 


geringen G 
weit gehen und häu 


Kenntnis des Gasverbrauches nicht ausschlaggebend für die 
Beurteilung einer Gasmaschine; man muss den Kompressions- 
grad, bei dem er erzielt wurde, stets auch kennen. 

In Fig. 11 ist das theoretische Diagramm der verlustlosen 
Viertaktgasmaschine in eine Anzahl Elementarkreisprozesse 
zerlegt. Wie man sieht, spielen sich alle diese Elementar- 
kreisprozesse zwischen derselben inneren Volumgrenze vı 
und derselben äufseren Vo!umgrenze v, ab; der Wirkungs- 


E ı 
grad 7) = 1 — (^) ist somit für alle gleich. Daraus folgt 


aber, dass es hinsichtlich der Würmeausnutzung im ganzen 
Kreisprozess gleich ist, in welchem Punkte die Wärmezufuhr 
aufhört, ob also mehr oder weniger Wärme zugeführt, d. h. 
beim Gasmotor mehr oder weniger Gas verbrannt wird. Mit 
andern Worten: Wenn die oben gemachte Voraussetzung, 


Era 


dass man den Kreisprozess in der Gasmaschine mit demjeni- 
gen eines idealen Gases vergleichen dürfe, richtig ist, so giebt 
der Gasmotor abgesehen von Verlusten dieselbe Wärmeaus- 
nutzung, d. i. nach der Bezeichnung von Z. 1899 S. 331 den- 
selben thermischen Wirkungsgrad A, ob man mit gasreicher 
oder mit gasarmer Ladung arbeitet. Mit der Fläche, Fig. 11, 
des theoretischen Diagrammes muss aber nun im wirklichen 
Diagramm unter Ausschaltung der Ansauge- und Auspuff 
widerstünde die positive Diagrammflüche verglichen werden 
(wie ebenfalls in Z. 1899 S. 331 erörtert); wenn daher keine 
Verluste durch unvollständige Verbrennung, verspütete Zün- 
dung und insbesondere durch die Wärmeabfuhr an die Wan- 
dung entständen, oder wenn diese Verluste prozentuell immer 
den gleichen Betrag ausmachten, so bliehe nach der Theorie 
der Gasverbrauch für die positive indizirte Pferdestärken- 
stunde unveränderlich, wie auch der Gas. eichtum der Ladung 
und das Mischungsverhältnis geändert würden. 

In Wirklichkeit trifft die Annahme, dass wir es in der 
Gasmaschine mit dem umkehrbaren, geschlossenen Kreispro- 
zess eines idealen Gases zu thun haben, nicht zu. "Zwar 
ändern sich unsere Betrachtungen dadurch nur wenig, dass 
der Kreisprozess offen ist. und dass ein Teil der Gase eine 
chemische Umwandlung vornimmt; in hohem Mafse dagegen 
werden sie anders, wenn es wahr ist, dass die spezifische 
Wärme der Gase mit der Temperatur stark zunimmt, wie 
dies Mallard und Lechatelier angeben. Dann gelten die 
obigen Formeln für den Wirkungsgrad y der Elementarkreis- 
prozesse nicht mehr; es ist auch der Satz, dass man bestrebt 
sein müsse, die Wärmezufuhr bei inóglichst boher Temperatur 
vorzunehmen, mit seinen andern Folgerungen nicht mehr 
schlechtweg richtig; wohl aber gilt er noch innerhalb der- 
jenigen Temperaturen, die überhaupt im Gasmotor vorkommen 
können!). Bei dem Diagramm der verlustlosen Maschine 
braucht man in jedem folgenden Elementarkreisprozess, da 
er sich zwischen höheren Temperaturen abspielt als der vor- 
herechende, mehr Wärme, um die gleiche Ten peratur- und 
Drucksteigerung hervorzurufen. Es ergeben also dann die 
Elementarkreisprozesse der Figur 11 eine um So geringere 
Wärmeausnutzung, je höher sie legen. Somit nimmt unter 
Annahme der spez. Wärmen von Mallard und Lechatelier der 
thermische Wirkungserad ;,? der verlustiosen Maschine mit 
Zunahme der Wiärmezufuhr, d. i. mit steigendem Gasgehalt 
der Ladung ab, der Gasverbrauch für die positive indizirte 
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Pferdestärkenstunde der wirklichen Maschine ist bei gleichen 
prozentuellen Verlusten um so geringer, Je gasärmer das 
Gemenge, je gröfser das Mischungsverhältnis von Luft zu 
Gas ist. Bei dem von mir im Ingenicurlaboratorium der 
Technischen Hochschule Hannover untersuchten 8 pferdigen 
Deutzer Gasmotor war bei einem Versuche der Komp:essions- 


v . - . 
grad ¿= P — 3,875, die Kompressionsendspannung betrug 


6,0 kg/gem abs., das Mischungsverhüitnis von Luft zu Gas 
war 5,07. Dabei berechnet sich nach Mallard und l.echatelier 
der thermische Wirkungsgrad der verlustlosen Maschine 
i = 26,8 pCt. Wird das Mischungsverháültn:s auf 7,80 ver- 
grófsert, so erhält man 7: = 29,1 pCt. Für die gasarme Ladung 

29.1 — 26,6 

26,6 

stigerer Wirkungsgrad als für die gasreiche. 


ergiebt sich somit theoretisch ein um = 9,4 pCt gün- 


Verringert 


; : vo o, T 
man den Kompressionsgrad auf = p T 8233 und damit die 


Kompressionsendspannung auf 4,13 kg/qem abs., so erhält 
man mit dem Mischungsverhältnis 8,13 den thermischen 
Wirkungsgrad 7,?— 26,7 pCt. Man erreicht also bei kleiner 
Kompression und grofsem Mischungsverhäitnis (gasarmer La- 
dung) einen gleich guten Wirkungsgrad wie für hohe Kom- 
pression und kleines Mischungsverhii tuis (gasreiche Ladung). 
Die Zusammenfassung unserer bisherigen Betrachtungen er- 
giebt: Sind die spezifischen Wärmen der Gase von der 
Temperatur unabhüngig, so hat lediglich der Kompressions- 
grad, nicht aber das Mischungsverhältnis, abgeschen davon, 


® . D “. D Y Cp 
dass sich mit dem Mischungsverhältnis der Wert von k = B 
7 
em wenig ändert, einen Einfluss auf den Gasverbrauch; sind 
sie dagegen mit der Temperatur veründerlich, so ist der Ein- 
fluss des Mischungsverhültnisses auf den Gasverbrauch fast 


ebenso bedeutend wie derjenige des Komp:essionsgrades. 


, Es ist von Interesse, mit diesen Ergebnissen der Theorie 
die bei den Versuchen gemachten Erfahrungen zusammen- 
zubalten. Bei dem 8 pterdigen Leuchtgasmotor des Inge- 
nieurlaboratoriums in Hannover ergiebt sich nach Z. 1899 
S. 362, Tabelle II, dass bei jedem Kompressionsgrade und 
jeder Umdrehungszahl der Gasverbrauch g% für die positive 
Pferdestärkenstunde (Spalte 11) abnimmt, wenn das Mischungs- 
verhältnis m von Luft zu Gas (Spaite 16) zunimmt. Insbe- 
sondere ergiebt sich z. B. bei ¿== 3,875 und m — 218 bis 235, 
dass 9, von 584 ltr auf 524 Itr, also um rd. 10 pCt, ab- 
nimmt, wenn m von 5,93 auf 8,92 zunimmt. Dies könnte 
unmittelbar als Stütze für die zweite Annahme der Theorie, 
dass nämlich die spezifische Wärme mit der Temperatur 
stark zunimmt, angesehen werden, da unter Zugrundelerung 
der Werte von Mallard und Lechatelier diese Zunahme sich 
auch bei der verlustlosen Maschine errechnet. Allein es kann 


die Abnahme des Gasverbrauches auch daher rühren, dass 
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zwar der Gasverbrauch für die verlustlose Maschine unver- 
ünderlich bleibt — was der Annahme unveränderlicher spe- 
zifischer Wärme entspricht —, dass aber die Arbeitsver- 
luste, und insbesondere der durch Wärmeabfuhr an das 
Kühlwasser verursachte, bei grofsem Mischungsverhältnis ge- 
ringer ausfallen als bei kleinem. Nun ist bei m = 5,93 die 
Kühlwassererwürmung w, auf 1 ltr Gas nach Spalte 22 
w, — 2,260 W.-E., bei m = 8,92 ist w, aber = 1,995 oder 
in letzterem Falle um 11 pCt kleiner als im ersteren. 
Leider wissen wir nicht, wieviel Arbeitsverluste durch die 
Kühlwassererwärmung hervorgerufen werden (s. meine Er- 
örterungen in Z. 1899 S. 329), da ja ein Teil der Wärme 
auch während des Auspuffes, des Ansaugens und am Ende 
des Expansionshubes an die Wandung übergeht, wobei kein 
Arbeitsverlust entsteht. Es ist also nicht unmöglich, dass sich 
die Abnahme des Gasverbrauches bei zunehmendem Mischungs- 
verhältnis durch die geringeren Kühlwasserverluste erklärt, 
und dass man somit zu ihrer Erklärung nicht der Annahme 
bedarf, dass die spezifischen Wärmen mit steigender Tempe- 
ratur zunnehmen, oder wenigstens eine so rasche Zunahme, 
wie sie Mallard und Lechatelier geben, nicht annehmen muss. 

Allein nicht alle Versuche, die mit veränderlichem Gas- 
gemisch gemacht werden, ergeben eine Abnahme des Gas- 
verbrauches für die positive indizirte Pferdestärkenstunde 
mit Zunahme des Mischungsverhältnisses, insbesondere dann 
nicht, wenn man den Gasgehalt noch weiter herabinindert, 
als in Tabelle II geschehen. In dieser Beziehung sind be- 
sonders die Versuche lehrreich, die ich am 25. und 26. Au- 
gust 1898 an einem 50 pferdigen eincylindrigen Leuchtgas- 


motor der Gasmotorenfabrik Deutz gemacht habe. Der Mo- 
tor hatte folgende Abmessungen: 

Cylinderdurchmesser 381,2 mm 
Hub: cux we E 2. x 981,0 >» 


Hubvolumen 66,30 Itr 


Inhalt des Kompressionsraumes (durch Wasser- 


füllung gemessen) . . . . . . . . . . 18,50 » 
- : 36,30 
Kompressionsgrad ESEL IE. 
t 13,50 ? 
Die Zündung erfolgte durch ein Glührohr. Der Regu- 


lator wirkte auf einen schrägen Nocken, sodass bis zum 
Leerlauf herab bei abnehmender Belastung der Gasgehalt 
der Ladung ab-, das Mischungsverhältnis zunahm. Leider 
konnte das letztere nicht unmitteibar bestimmt werden, 
da keine Lutftuhr zur Verfügung stand, jedoch stellt die 
Abnahme der Belastung ein Mafs für die Zunahme des 
Mischungsverhältnisses dar. Da die zur Gasmessung be- 
stimmte Gasuhr mit Rücksicht auf die Betriebsverhältuisse 
nach dem Versuch nicht geaicht werden konnte, so habe ich 
eine weitere Gasuhr in die Gasleitung einschalten lassen und 
an beiden Uhren Ablesungen gemacht, die nur um 1 pCt 
unter einander abwichen und aus denen der Mittelwert 
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genommen wurde. Die Gastemperatur betrug 20". Der aus- 
balanzirte Hebeların war 1431,5 nm lang. Die Auspufftem- 
peratur wurde mit einem Pyrometer nach Lechatelier ge- 
messen. Die indizirte Arbeit wurde in der Weise bestimmt, 
wie es für den Differdinger Motor in Z. 1899 S. 484 ein- 
gehend beschrieben worden ist. Die Zutlusstemperatur des 
kühlwassers betrug etwa 11°, die Abflusstemperatur lag je 
nach der Belastung zwischen 49? und 35°. 
Die Versuchsergebnisse sind in Tabelle I zusammenge- 
stellt. 
Die Kompressionsendspannung betrug im mittel aus allen 
Diagrammen 10,25 kg/qem abs, die höchste Spannung am 
Ende der Explosion bei Vollbelastung 22 bis 25 kg/qcm. 
Hervorzuheben ist zunüchst der sehr niedrige Gasverbrauch 
bei Vollbelastung. Der Heizwert wurde im Juukersschen 


Fig. 12. 


Kalorimeter bestimmt; bei Versuch II fanden sich 4960 

W.-E./cbm unterer Heizwert!), sodass der Gasverbrauch auf 
438 . 4960 R 

5000 W.-E./ebm bezogen unn = 434 ltr für 1 PS,-Std 

betragen hat. 

Wenn wir nun die Spalte 14 für o, ansehen, so finden 
wir keine Abnahme, sondern im Gegenteil eine Zunahme des 
Gasverbrauches für die positive indizirte Pferdestärkenstunde 
bei Abnahme der Belastung derart, dass 368 ltr bei Vollbelastung 
645 ltr bei 18 PS, gegenüberstehen. Dabei nimmt die Kühl- 


wasserwürmung w, (Spalte 15) auf 1 ltr Gas von 1,884 auf , 


1,515 W.-E., also um 19,6 pCt ab, sodass sich die erhebliche 
Zunahme von gj, nicht durch stärkere Würmeabfuhr an die 
Wandung erklären lässt. Die Diagramme blieben aber auch 
für kleine Belastungen scheinbar gut, die Drucksteigerung 
fand immer nahezu plötzlich und im Totpunkt statt, und es 
war daher auch der Arbeitsverlust durch verspätete Zündung 
gering. Man wird somit als Grund für die erhebliche Zu- 
nahme von ak nur das Nachbrennen nach erfolgter Druck- 
steiperung oder gar unvollständige Verbrennung annehmen 
können. Das Naehbrennen wurde früher viel erörtert. Dass 
es einen Arbeitsverlust mit sich führt, ist aus den obigen 
theoretischen Erörterungen klar, da die Würmeteile, die beim 


D An der Gasuhr, die zur Heizwertbestimmung benutzt wurde, 
zeigten sich nachher beim Vergleiche ınit andern Gasuhren erhebliche 
Unregelmäfsigkeiten, die sich änderten, wenn man die Wasserfüllung 
erneuerte. Deshalb sind auch die Heizwerte für die Versuche in der 
Tabelle nicht angegeben. Diese Erfahrung, über die ich schon in 
Z. 1899 S. 485 ausführlich berichtet habe, veranlasst mich, seither bei 
jeder Heizwertbestimmung die Gasuhr mit Hülfe einer genau geaichten 
Gasglocke auf ihre Richtigkeit zu prüfen. 


—M — —— 


Lindner: Neuere Zahnformen. 


„der der Gasinotorenbauer zu rechnen hat. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Nachbrennen zugeführt werden, nicht bei kleinstem Volumen 
zutreten und daher die Expansion zur Arbeitsumwandlung 
nicht voll ausnutzen können. Nun erhält man in der Gas- 
maschine bei sehr schwacher Ladung häufig Diagramme nach 
Fig. 12, bei denen ein Weiterbrennen während der Expansion 
unzweifelhaft ist. Bei Vollbelastung entstehen dagegen häufig 
Diagramme, bei denen die Drucksteigerung sehr rasch und 
der Druckabfall während der Expansion ebenfalls rasch erfolgt. 
Hier ist das Nachbrennen unwahrscheinlich. Dazwischen 
hinein erhält man’ aber viele Diagraınme, wie z. B. das bei 
Versuch VIII. gewonnene Bündel (Fig. 13; man vergleiche 
die langsam abfallende Expansionslinie mit der rasch ansteigen- 
den Kompressionslinie), bei denen der Druckabfall bei der Ex- 
pansion zuerst sehr langsam und erst allmählich etwas rascher 


N : 

NX. Sg. 13. 

` Diagrammbündel bei Versuch VIII 
2 mm = 1 kg/qcm 


erfolgt). Hier hat man es ohne Zweifel mit e.heblichem 
Nachbrennen zu thun. Man stellt daher, insbesondere mit 
Rücksicht auf neuere Gasmotoren mit Regulirung des Gas- 
gehaltes, die Frage unrichtig, wenn man fragt, ob im Gas- 
motor Nachbrennen stattfindet oder nicht. Es ist vielmehr in 
manchen Fällen das Nachbrennen überwiegend, manchmal 
wenigstens nachweisbar und manchmal aus den Diagrammen 
nicht ersichtlich und vielleicht bei sorgfältiger Ausführung des 
Motors unter Vollbelastung überhaupt nicht vorhanden. Auf 
alle Fülle ist aber das Nachbrennen eine Erscheinung, mit 


(Schluss folgt.) 


9 Bei gröfster Belastung der Maschine erhielt man Diagramme 
nach Fig. 18a, bei denen die Spitze des Diagrammes abgerundet ist, 


Fig. 13a. 


Diagrammbündel bel gröfster 
Belastung 


2 mm = 1 kg/qcm 


v 


PT si 


sodass nach der plótzlichen sehr starken Drucksteigerung noch auf 
ungefähr !/j4 des Kolbenhubes sicheres Weiterbrennen zu beobachten ist. 


Neuere Zahnformen. 


Von Prof. Georg Lindner in Karlsruhe. 


I. 


Die bekannten Evolventen- und Zykloidenformen be- 
herrschen die iin. Maschinenbau vorkommenden Verzahnungen 
fast ausschliefslich, obgleich sie nicht die einzig möglichen 
Satzräderverzahnungen sind. Sie erfüllen ihre Autgabe we- 
nigstens so weit, dass man Verbesserungen eher ın besonderer 
Genauigkeit der Ausführung unter mälsigen Abweichungen 
von den üblichen Verhältnissen angestrebt hat, als in der 
Aufsuchung neuer Systeme. Die Aussichten, aut dem letz- 
teren Wege etwas Besonderes zu erreichen, sind ja nicht 
grofs; denn die Grenzen des Erreichbaren sind eng gezogen, 
und gewisse Mängel wird man von vornherein als unver- 
meidliche Eigenschaften jeder Verzahnung hinnehmen müssen, 
nämlich: die Kleinheit der für die Kraftübertragung wirk- 


samen Flächen, den fortwährenden Wechsel einzelner Flächen- 
stücke, die schwierige Kurvenforn innerhalb jeder Fläche, 
schliefslich den fast unvermeidlichen Spielraum ohne jede 
Sicherung für die stetige Anlage der Druckflächen. Aus 
diesen Gründen betrachtet der Ingenieur die Verzahnungen 
überhaupt nicht wie das grofse Publikum als hehres Symbol 
des Maschinenbaues, sondern als notwendiges Uebel und hat 
sie bei den Hauptantrieben der Dampfinaschinen längst ver- 
lassen, vermeidet sie in Triebwerkanlagen nach Müglichkeit 
und schliefst sie auch bei Turbinen mehr uud mehr aus. In 
der unendlichen Reihe der übrigen, den Zahntrieben vor: 
behaltenen Anwendungsgebiete, besonders bei den Werkzeug- 
und Arbeitsmaschinen, ist es aber vielfach gelungen, durch 
sorgfältige Benutzung der Fortschritte in der Technik die 


` ra 


i 


p 


` natürlichen Mängel der Verzahnungen so weit zu mildern, 


305 


od — — 


Lindner: Neuere Zalınformen. 


Band XXXXIV. Nr. 10 
10. März 1900. ee 


aber ohne weiteres auch auf Kegelräder Ba 

» ; f 2 ir neuerdings el 

dass sie auch den gesteigerten Anforderungen vollauf genügen. ' Insbesondere für diese SE Räder nn. Gegen Se EE 
OM: a A : anfirfos ahr zZeueoung v pira i 

, "01 ogiefsen der Zahnräder nach Modell mit | patentirtes Verfahren zur Erzeugung vol 

Was alles vom Fertigg f S he noch nicht abgeschlossen. 


e is ve EE EE zähne sind die Versue 
enarelten verjüneten Zähnen bis zur Massenfabrikation zähnen, doch es ips 
aufgenag Jene »In den letzten Jahren hat sich die Anwendung von 


isionsrädern e.funden, durchdacht, probirt und ge- : P 
EEN musste, lässt sich aus de Aufsatz von | sog. Sehraubenrüdern infolge ihres ruhigen Ganges i ur 
H. Fischer »Ueber die Erzeugung der Zahnformen für geführt, doch ist deren Abnutzung sehr hoch, was auc 
Rüder« in Z. 1898 S. 11, 165, 279 erkennen. | Schneckenräder gilt. = " TRE 
Im folgenden Abschnitt II sollen die Verbesserungen | »Für ruhig gehende Transmissionsrüder pus e EE 
besprochen werden, welche man durch Abweichungen von , immer noch, Eisen auf Holz. arbeiten zu lassen un 
den alten Normalverhältnissen erzielt hat und weiter ver- | reichliche Abmessung, namentlich in der Breite, zu sorgen.« 
folgen kann, nämlich durch Vermeidung des Flankenspiel- Bei der Herstellung spielfrei passender Zähne ist dirau 
raumes, durch Abstumpfung der Kopfkanten und der Kopf- | Rücksicht zu nehmen, dass nicht infolge von Abnutzung des 
tanken des getriebenen Rades und durch Verminderung der Werkzeuges die Zähne nach und nach dicker werden, was 
Zahnhöhe. Im III. Abschnitt führt der Versuch, unter Be- durch geeignete Formung und richtiges Nachschleifen des 
nutzung der geraden Linie und des Kreisbogens theoretisch Fräsers zu erreichen ist. Die Zahnlückenform ist nämlich an 
richtig arbeitende Verzahnungen aufzufinden, zu einem neuen, dem Fräser von aufsen nach innen hinterdreht eingesehnitten, 
für Satzräder geeigneten System, dessen Kritik im wobei sich unter der Voraussetzung, dass die Zahntorm nach 
Vergleich mit den bestehenden normalen Svstemen mancherlei aufsen verjüngt ist, auch die Seitenflanken des Fräsers etwas 
Vorteile erwarten lässt. freischneiden. Beim Nachsehleifen ist die Brustfläche jedes 
| Fräserzahnes in genau radialer Ebene abzuschleifen, wofür 
j H. | J. E. Reinecker eine besondere Lehre liefert. 


Der Flankenspielraum bietet hauptsächlich Anlass zu Für den Zweck, die Fräserzähne nach einer verzeichneten 
klapperndem und stofsendem Gang. Nach der Regel, dass Kurve auszubilden, lässt die Werkzeugfabrik von Gebr. 
die Zahnstárke, im Teilkreise gemessen, '"/; der Teilung £ Saacke in Pforzheim den Hinterdrehstahl vorn am Kopfende 
sein soll, beträgt der Spielraum !/454; für Rohgusszühne wird in schräger Unterschneidung durch einen kleinen Walzen- 
das Mais sogar zu Tir t angegeben. Mit der Vervollkommnung in fräser fertig ausschneiden, während die gegenseitige Bewegung 
der Herstellung der Zahnräder und der Wellenlagerung durfte beider Teile durch eine in stark vergröfsertem Mafsstabe aus- 
man auf spielraumfreies Passen der Zähne übergehen. Für | gearbeitete Schablone als Leitkurve geregelt wird. (Diese 
bearbeitete Zahnungen ist das heute die Regel, von der nur | Fabrik, die mit Reineckerschen Maschinen ausgerüstet ist, 
bei unsicherer Lagerung Ausnahmen gemacht werden. Die wird durch einen 30pferdigen Zwillings-Dicsel-Motor betrieben, 


Zahnradfabriken liefern durchweg spielraumtreie Räder: den- | der tadellos arbeitet.) 
selben Grundsatz befolgen die Maschinenfabriken für Werk- | Streng genommen müsste man für jede vorkommende 
»euginaschinen, während im allgemeinen Maschinenbau für .. Zühnezahl jeder Teilung einen besonderen Fräser haben; 
Triebwerke und an Winden mit unbearbeiteten Zähnen ein | doch benutzt man statt dessen einen nnd denselben Früser 
mäfsiger Spielraum bis zu Ilan t zugelassen werden muss. für eine Gruppe von Zühnezahlen, die so zusammengefasst 
Die Zahnräderfabrik Augsburg vorm. Joh. Renk sind, dass die Abweichung der Zahnform ziemlich unmerklich 
A SE pend giebt in kurzgefasster Zusammenstellung | bleibt. Bei kleinen Teilungen bis 10 z mm hat sich ein acht- 
^ deal on über die gegenwärtige Entwicklung des | F rüsersatz, für grófsere Teilungen von 87 an ein 
: ierzehnteiliger Satz eingeführt, nach folgenden Tabellen: 


] | EM SMES S ILI MEN uer LLL.LLLLAZtCLLLLL'LLLi1t ' LLL ieu 
Nr. des Früsers | 1 2 | : | | 
| 3 1 5 | 6 7 | 8 
| 
für Rider mit 12 bis 13 14 bis 16 | 17 bis 20 | 21 bis 25 2n his 34 | 35 bis 54 990 bis 134 | über 135 Zähnen 


l ! 


41 42 bis 52 


| 


KM EV i 
für Räder mit 1218114. 15 bis 16 | 17 bis 18 | 19 bis 20 | 21 bis 24 | 25 bis 28 | 29 bis 33 34 bis 53 bis 80. 81bis134 ern 
i ! | . nen 


»Das Bestreben geht immer dahin, für hohe Umlauf- Für die Zahnstange ; 
zahlen, auf welche wir durch die Elektrotechnik immer | letzten Früser des Satzes en a. E 
Ge kommen, ruhigen Gang zu erzielen; inbezug auf die | Satz hinzukommenden » Zahnslangenfinser. ` Eë 2 n 
ahnform ist vor allem danach zu trachten, dass man den : Hobelstahl. S SS SEEN 
UM zwischen den Flanken möglichst beseitigt. Man | Das von Fischer und Rittershaus ausführlich b 
en Zwar ohne Spiel laufen, aber die Abnutzung sprochene rationelle Verfahren (Z. 1898 S. 14 Fie 9 S T3 
(Bron: e e sehr bald. Durch besseres Material ` die Zähne auf Rädern jeder beliebigen Zühnezahl durch ei ) 
uc ae ahl) sucht man dem Uebelstand zu begegnen. | einzigen Fräser, welcher nach der Zahnform der Zahı Bee 
EE uen ein Rad aus zwei Teilen neben einander | ausgebildet ist, unter gegenseitiger Abrollung des Rade ied 
Ferme, Geng d und durch Verdrehen den Spielraum aufheben. der Zahnstange in stets richtiger Form auszuschneiden ko un 
eg D E: pe en auch die Zähne unter einem Winkel In einer seit kurzem von der Firma Biernatzki & an 
abor auch Belen did womit man sehr ruhigen Gang erhält, Hamburg und Chemnitz angebotenen Maschine zur An du " 
ist. Man ko bà erzeugt, welcher nicht immer aufhebbar und zwar in der Weise, wie sie nach Rittersl Bul 
Sach ehr an lann auf Winkelzühne, deren ‚Herstellung früher von Schiele benutzt worden ist: der En schon 
SE Bun E obwohl es uns gelungen ist, sie aus l ae Schpeckenform und wird für die Hersellunr voc 

Sr : Sürnrädern um den j j B von 
Bag dee alledem bei hohen Umlaufzahlen starkes | dass die Arbeit in GE Ce rig angelegt, S0- 
SE Se Dee oder Tónens dvs Materials eintritt, Umlauf des Rades nach und nach über dio NS oftmaligein 
ihi. ds = Mitteln zur Schalldämpfung gesucht und füllt vor sich geht. Auch die Lorenzsche a, Radbreit« 
Dope ohlraum zwischen Nabe und Zahnkranz unter (Z. 1896 S. 198 und Fig. 34) eignet sich erfräsmaschine 
ren n a Dreh- oder Bleischrot aus. Auch macht man dieses Verfahrens. Man kann dabei die Räder Durchführung 
"i ee Se s r häufig aus Rohhautleder, womit man wohl Spielraum au den Flanken herstellen, | er mit oder ohne 
Mich fene. esten Erfolge erzielt hat; aber das Material darf des Fräsers. » Je nach der Stärke 
een SE und ist für grofse Uebertragungen unge- Es Vermeidung des Flankenspielraumes allei 

dying : , noch nicht, ruhi ee, ein genü 

»Das Vorgesagte bezog sich mehr auf Stirnrüder, kann | theoretisch richtig. = u erzwingen. Unsere prias, 

gen enthalten noch andere 
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Mängel, die aus folgender Beobachtung des Arbeitsvorganges 
zu erkennen und in der Ausführung guter Verzahnungen 
zu beseitigen sind. Fig. 1 führt eine normale Zykloiden- 


verzahnung vor, Fig. 2 eine Evolventenverzahnung, beide 
für den äufsersten Fall der Paarung eines zehnzähnigen 
Triebes mit einer Zahnstange; dazu sind die Druckkräfte 


Der Eingriff 


sowohl am Rade als an der Stange aufgetragen. 


sanft hingleiten soll. Bedenkt man, dass die vorausgehenden 
Zähne unter der Wirkung der Betriebskraft ihre Oberflächen 
dieht an einander pressen und sich, soweit es ihre Form 
und der Radkranz gestatten, auch deformirt haben, so er- 
kennt man, dass die Zähne nicht passend zusammentreffen, 
sondern — genaueste Form und Teilung vorausgesetzt — 
dass die treibende Fufsflauke der anzutreibenden Kont 
kante ein wenig voreilen muss, sodafs ein Stofs unver- 
meidlich auftritt und um so stärker wirkt, je schärfer die 
Koptkante ist. Fig. 3 verdeutlicht den Vorgang. Die Stofs- 
kraft deformirt den angetriebenen Zahn so, dass sich die 


OC re 
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verläuft von a bis b"und liegt in den Punkten 1 bis 6 bei 
je ut Verschiebung. 

Der Beginn des Eingriffes bei a erfolgt unter äufserst 
widrigen Umstünden, die in erster Linie Abhülfe erfordern. 
Der getriebene Zahn stemmt sich gegen den treibenden Zahn. 
Es ist eigentlich eine starke Zumutung, dass die scharfe 
Kopfkante an der plótzlich darauf schlagenden Fussflanke 


Kante noch fester an die treibende Flüche andrückt, wie 
ein Stab, den man auf dem Fufsboden vor sich hinschiebt: 
der Zahn hakt. 

Das nächstliegende Mittel zur Abhülfe ist, die scharfe 
Kante, welche bei der Bearbeitung als Schnittlinie zwischen 
der Zahnflanke und der äufseren Drehfläche entsteht, etwas 
zu brechen oder stumpf abzurunden. Unter günstigen Um- 
ständen, bei leichtem Betrieb, mag das wohl genügen. Im 
allremeinen wird es nicht viel nützen, da der Zahn immer 
noch wie ein stumpfes Werkzeug gegen die Fufsflanke ar- 
beiten wird, vergleichsweise wie ein Schlittschuh, dessen 
vorderer Bogen abgebrocheu ist, und an dem man nur die 
Bruchkante etwas abgestumpft hat. 

Wirksamer ist jedenfalls die gänzliche Vermeidung der 
Kante durch einen Bogen, der beide Seitenflanken verbindet, 
Fig. 4. Der Kopfkreis mit seiner üblichen Bedeutung für die 
Verzahnung verschwindet hierbei, und ebenso der sichtbare 
Fufskreis oder der Zahnboden, wenn auch die Lücken im 


Grunde, der Kopfform entsprechend, ausgerundet werden. 
Von dieser Zahnform macht die Praxis hier und da Gebrauch; 
z. B. verfährt danach die Mannheimer Maschinenfabrik Mohr 
& Federhaff bei deu unbearbeitet bleibenden Rädern für 
Winden; auch die Vitznau-Rigi-Bahn ist zu solcher Zahnform 
übergegangen, worüber Bachs »Maschinenelemente« nach 
der Schweizerischen Bauzeitung berichten. Für allgemeine 
Anwendung, insbesondere für bearbeitete Räder, eignet sich 
die volle Abrundung der Zähne weniger gut, weil die Arbeits- 
flächen der Zahnflanke nicht frei endigen, wenn man nicht 
die Äufsersten Kuppen der Zähne wegdreht. 

Man gelangt auf diesem Wege zu einem Verfahren nach 
Fig. 5, welches für bearbeitete Räder am zweckmüfsigsten 
erscheint; hier sind die Kopfflanken des getriebenen Rades 
in ihrem äufseren Teile etwas stärker gekrümmt oder ab- 
gearbeitet, als der theoretischen Zahnform entspricht, sodass 
sich die Zähne nicht mit ihren Koptkanten, sondern vielmehr 
mit Seitenflächenstücken an den treibenden Zahnfufs dicht 
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anlegen. Wenn z. B. der richtige Eingriff um zwei Viertel 
der Teilung vor der Mittellinie beginnen soll. entsprechend 
Punkt 2 in Fig. 5, so ist das ganze darüber hinausragende 
Stück des Zahnstangenkopfes, beginnend ınit dem zu Punkt 
? gehörigen Krümmungsradius 2c der Zahnkurve, sanft und 
schlank auslaufend von der normalen Kurve abzulenken, so- 
dass die Abweichung ain Ende noch mäfsig bleibt, doch 
grofs genug, um auch bei etwaigen Teilungs- und Form- 
tehlern das Aufschlagen der Kopfkante jedenfalls zu verhüten. 
Eine gewisse Schwierigkeit für die allgemeine Anwendung 
dieser Zahnform bei Satzrädern besteht darin, dass die Ab- 
schweifung der Flanke immer nur an dem getriebenen Rade, 
nieht aber an dem treibenden Rade anzuwenden ist. Für 
Satzräder bietet sich mit Rücksicht darauf, dass die über- 
wiegend grofse Mehrzahl der Zahngetriebe vom Schnellen 


Fig. S. 


ins Langsame übersetzt, wobei also das kleinere Rad das 
grófsere antreibt, der Mittelweg. die Abschweitung bei Zahn- 
stangen und gro(sen Rädern wie in Fig. 5 auf !/; bis it 
der normal hohen Kopfflanke auszudehnen, bei mittleren Rädern 
auf ein kürzeres Stück des Kopfendes zu beschräuken und 
bei kleineren Rädern nur das äufserste Ende abzustumpfen. 
In ähnlicher Weise, wenn auch nicht in grundsátzlicher 
Uebereinstimmung mit dieser Entwicklung, zeigen gewisse in 
der Praxis ausgebildete Verzahnungen derartige Formen. 
Beispielsweise sei hier auf den neuen, inhaltreichen Katalog 
über »Präzisionszahnräder« von der Firma Friedrich 
Stolzenberg & Co. in Berlin bezug genommen. Es heifst 

darin auf S. 59: | 
»Die Konstruktion der Evolventenverzahnung ist in den 
technischen Lehrbüchern ausführlich behandelt. Die da- 
selbst erläuterten Verzahnungsmethoden sind jedoch für die 
Zwecke der Praxis nicht immer anwendbar. Einmal bictet 
die Entwicklung der Evolvente an sich Schwierigkeiten, 
ihre Aufzeichnung ist umständlich und nicht jedem geläufig, 
wird überdies zur Unmöglichkeit, wenn es sich um Ver- 
zahnungen in kleinen Teiiungen handelt. Die Aufzeichnung zu 
vereinfachen, dienen die bekannten Kreisbogen-Verzahnungs- 
methoden. Es werden danach die Mittelpunkte und Radien 
“nes bezw. zweier Kreisbogen bestimmt, die eine Form er- 
geben, welche sich dem Evolventenbogen, den sie ersetzen 
soll, ann&ühert. Für alle Verhältnisse gleichmäfsig richtige 
Zahnflanken lassen sich jedoch mit diesen Methoden nicht 
erreichen; je weniger Zähne das zu verzahnende Rad hat, 
um so grófser ist der Fehler. Räder niedriger Zühnezahlen, 
danach bestimmt, erhalten den Zahnkopf zu kurz gerundet. 
"lm Nachstehenden geben wir eine Beschreibung von 
Grants Odontograph, ciner Verzahnungsmethode, mit deren 
Benutzung sich für alle Zähnezahlen von 10 aufwärts bis zur 
Zahnstange die Zahnform mit für praktische Zwecke genügen- 
der Genauigkeit bequem und genauer als nach den erwähnten 
GEN aufzeichnen lässt. Für die zeichnerische 
W g von Verzahnungen sowie zur Anfertigung von 
SCH und Lehren tür Formmodellräder, Formstücken 
ormmaschinen empfehlen wir diese Methode als best 

geeignet, 

tern Leit. Herstellung der Schnittprofile von Zahnrad- 
alle vorgenannten wie überhaupt jede auf 
tnr uc DUBIUM Se Melone nicht z Anwen- 
Ist. die Aui ine besondere E angt wird. 
Ane chnung auch genau, was bei kleinen Teilungen 
WEE See photographischer Verkleinerung nach vergröfser- 
Weiler dm ME müglich ist, dann stellen sich durch die 
zu fertigenden Lehren, Gegenlehren und Form- 
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Um solche Fräser in der grólst- 
n die Zabnformen 
entwickelt 


stähle Ungenauigkeiten ein. Į 
möglichen Vollkommenheit zu erhalten, müsst 


an dafür geeigneten Speziahnaschinen mechanisch 
werden.« j 
Grants Verzabnung ersetzt die Evolventen, die iH 1 
Neigung der Eingriffiinie auf dem zugehörigen u 
stehen, durch Kreisbogenstücke, deren Mittelpunkte au = 
Grundkreise liegen und deren Radien dureh eine Tabelle nac 
der Zähnezahl bestimmt sind. Die Zahlenreihe, von Stolzen- 
berg auf metrische Modulteilung umgestaltet, verläuft sprung- 
weise und lässt sich mit einiger Annäherung durch folgende 
Formeln ausdrücken: Räder von 10 bis 36 Zähnen erhalten 
für die Kopfkurve den Radius (i — (1,5 + 0,085 ei t und für 
den Fufs zwischen Teilkreis und, Grundkreis 0, = 0,09 zT; 


Räder von 37 bis rd. 200 Zähnen erhalten vom Kopfkreis bis 


zum Grundkreis den Radius o — (1,0 + 0,085 z) 7; an der Zahn- 


stange mit schrägen geraden Flanken von 75° Neigung wird 
die Aufsere Hälfte der Kopftlanke abgerundet, und zwar mit 
einem Bogen von 2,1 7 Radius, dessen Mittelpunkt im Teil- 
riss liegt. 

Hier ist also die Abrundung der Kopfenden vorbildlich 
gegeben mit offenbar befriedigzendem Erfolg. Der Grund für 
die besondere Formung der Stangenzähne beruht aber nur 
darin, dass ein Zusammentreffen des Kopfes mit dem geraden 
Fufse der Radzähne auf jeden Fall verhindert werden muss. 
(ebräuchlicher ist das Aushültsmittel, den Winkel von 15° 
auf 20 oder 22!" zu erhöhen, was die Firma Stolzenberg 
besonders empfiehlt, uin die Unterschneidung der Zähne klei- 
uer Räder zu vermeiden, oder, wie In Fig. 2, die Stangenzahn- 
köpfe abzukürzen. 

Die störenden Eintlüsse bein Beginn des Eingriffes treten 
um so deutlicher auf, je weiter vor der Mittellinie die Zähne 
zusammentreffen, Darum wirkt die Verzögerung und Ver- 
kürzung des Eingriffes vor der Mittellinie als Folge der Flan- 
kenabrundung nur vorteilhaft. In gleicher Weise drängen 
auch die Rücksichten auf den wirksamen Zahndruck und auf 
die Zahnreibung im weiteren Verlaufe des Eingriffes dazu, den 
Eingriff vor der Mittellinie möglichst abzukürzen. In Weis- 
bachs Mechanik (III, 1 S. 382) erwähnt Herrmann dieses Be- 
streben als alte Erfahrungsregel. Die darüber anzustellende 
Betrachtung wird ergeben, dass es ratsam erscheint, die Kopf- 
höhe hauptsächlich für das getriebene Rad zu verrinzern und 
überhaupt die Zahnhöhe kleiner anzunehmen, als üblich ist, 


In Fig. 1 und 2 sind die Zahndrücke, wie sie durch die 
Stangenkraft P und die Richtung der einzelnen Punkte der 
Eingrifflinie zum Zentralpunkt bestimmt sind, vom Radmitte]- 
punkt Oh nach rechts hin aufgetragen. Gerade gegenüber 
erscheinen die wirksamen Zahndrücke, wie sie sich unter Be: 
rücksichtigung der Zahnreibung mit einer Reibungsziffer von 
0,20 ergeben. Die Reibung wechselt gerade im Zentralpunkt 
ihre Richtung. Die Vertikalkomponenten ergeben die Seiten: 
drücke, die am Rücken der Zahnstange gegenüber den. eins 
zelnen Eingriffpunkten nach unten aufgetrawen sind. Di 
gestrichelten Linien begrenzen die ohne Rücksicht auf Reibu : 
berechneten Kräfte. In dieser Darstellung ist der Verlauf is 
Seitendrücke besonders deutlich und lehrreich. Zunicl t ph 
giebt sich daraus unmittelbar der Sehluss dass der Ei f 
auf das Stück hinter der Mittellinie beschränkt werde aid 
wenn es darauf ankommt, stark wechselnden Mcd 
Seitendruck zu vermeiden, um ruhigeren Gang n E. 

: . A : RE D Cien, 
an Ru man hierbei noch die Ergebnisse inbetracht welche 

usführlichen Untersuchungen und | 
Zahnreibung durch die Arbeiten von Kohn (Z. 1895 S 
und von Goebel (Z. 1896 S. 459 und 1516) de GE 
hauptsächlich, dass die Zahnreibung mit der E " SUE 
Se von dem Zentralpunkte zunimmt, SO y i i 
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als das Vorteilhafteste, den Eingriff erst kurz vor der Mittel, 


den Zähnen d ' 

es getriebe 
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also nur eine so geringe Kopfhöhe zu geben, als zur don 
| Einlei- 


abzeschweifte Kopfllanke er. 


grofse Kopfhóhe zu geben, wie die Eingrj 

wünschenswert macht. Ó 

üblichen Scheitelspielraum zu bemessen 
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entgegen, als dass man sich von den eingewurzelten Gepflogen- 
heiten hinsichtlich der Zahuabmessungen einmal frei macht. 

Bei Satzrädern, oder vielmehr solchen Rädern, die in ver- 
schiedener Weise benutzbar sein sollen, lässt sich wenigstens 
zur Vermeidung der ungünstigsten Lagen eine Verbesserung 
dadurch anstreben, dass man die Zähne überhaupt abkürzt, 
bei gröfseren Rädern mehr, bei kleineren weniger. Nach den 
von Reuleaux bei uns eingeführten und allgemein aufge- 
nommenen Verhältnissen beträgt die Fufshóhe f —- 0,4 t und 
die Kopfhóhe A — 0,5 £, die ganze Zahnhóhe also h -— 0,7 t; 
und seit dem Uebergang zur Modulteilung f— 1!/; t (— 0,375 f) 
und X — 1,0 £ (— 0,5318 f) mit 4 —2!/;t (— 0,693 0). Diese 
Abinessungen erscheinen reichlich grofs und gehen über das 
Bedürfnis hinaus. Sie waren früher wohl berechtigt, so lange 
die Zahnhóhe dazu herhalten musste, alle Fehler iu der Aut- 
stellung und nachträglichen Veränderung der Wellenlager uud 
ihrer Balkenunterstützungen auszugleichen; bei den gegen- 
wärtigen Ausführungen dürfen wir davon absehen. Je länger 
die Zähne sind, um so störender machen sich alle Formfehler 
der Zahnkurven, die bei der Ausführung oder durch Abnut- 
zung entstehen, durch Lärm und Erschütterungen bemerkbar. 
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Je kürzer dagegen die Zähne gehalten werden, um so weni- 
ger Fehler kónnen in den Zahnkurven vorkommen, um so 
geringer wird die Reibung und die Abnutzung der Zahnflanken 
wegen der Beschränkung des Eingriffes auf die Nühe der 
Mittellinie, um so besser erhalten daher auch die Zähne ihre 
ursprüngliche Form, um so geringer fällt der Verlust an Bc- 
triebskraft durch Reibung aus, um so fester, besonders gegen 
Biegen und Brechen gesichert, stehen die Zühne auf, wenn 
man nicht die Teilung entsprechend kleiner nehmen und da- 
mit die Getriebe leichter bauen oder die Zahl der Zähne auf 
den Rädern vermehren will. Was man an der geringeren Tiefe 
der Lückenausarbeitung spart, kann man an der Radbreite 
vorteilhaft verwerten. Aus diesen Gründen dürfte es geraten 
sein, die Anwendung folgender Verhältnisse für abge- 
kürzte Zahnhöhen einer Prüfung zu unterziehen: 


RRadgröfse Zähnezahl Fufshóhe Kopf hóhe Zahnhöhe 
klein 10 bis 20 reichlich 0,87 knapp 0,87 1,67 (=0,51f) 
mittel 21 bis 52 0,9 7 0,7 t 1,6 Z 
grofs über 52 1,07 0,6 T 1,6 7 


Nach diesen Verhältnissen sind die Verzahnungeu eines 
zehnzühnigen Rades mit Zahnstange in Fig. 6 für Zykloiden 
und in Fig. 7 für Evolventen dargestellt. Iın letzteren Falle 
können die angegebenen Verhältnisse unverändert beibehalten 
werden, während bei den normalen Höhenmafsen nach Fig. 2 
eine besondere Formgebung mit starker Abschneidung der 
Stangenköpfe und entsprechender Aenderung des Radbodens 
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notwendig ist, oder gar eine Abweichung von dem normalen 
System durch Aenderung der Eingrifflinie. Daher lässt wenig- 
stens Fig. 7 die neuen Verhältnisse ungeändert erkennen. Der 
zwischen a und a’ überstehende Teil der Zahnstangenköpfe 
kommt zwar nicht zum Eingriff, stört aber auch den Eingriff 
nicht, wie es in Fig. 2 ein Zahn von normaler Höhe durch 
Einschneiden in den Zahnfufs thun würde. | 

Gegen die Verkürzung der Zähne lässt sich einwenden, 
dass damit die Eingriffdauer beschränkt wird. Aber was 
schadet das? Wenn nur die Eingriffdauer etwas grófser als 
1 ist, bleibt der Fortgang gesichert, und wenn sie grüfser als 
2 wird, bleibt der Betrieb auch noch ungestört, wenn ein 
Zahn ganz ausbricht. Das sind die greifbaren Anhalts- 
punkte für die Eiugriffüauer. Dagegen liegt kein Vorteil 
darin, die Eingriffdauer einer Verzahnung etwa von 1,2 durch 
Verlängerung der Zähne auf 1,9 zu steigern, unter Aus- 
arbeitung längerer Zahnflüchen, Verstärkung der Zähne, Ver- 
breiterung des Lade usw. nach den gebräuchlichen Be- 
ziehungen; man bekäme dadurch nur schwere, teuere An- 
lage und — unruhigen Gang. Die Regel, dass grofse Ein- 
griffdauer ruhigen Gang bedinge, ist doch wohl unzutreffeni 
und wahrscheinlich eine missverständliche Fassung der Er- 
fahrung, dass Räder mit beiderseits grofsen Zähnezahlen 
besser laufen als solche mit kleinen Zähnezahlen. Der Grund 
hierfür liegt aber nicht in der gröfseren Eingriffdauer, auch 
nicht allein in der Verteilung der Betriebskraft auf mehrere 
gleichzeitig arbeitende Zahnpaare, sondern wesentlich darin, 
dass die Zähne grofser Räder sich weniger gegen einander 
stemmen als die unter schärferem Winkel in einander schla- 
genden Zähne kleiner Räder. 

An Winkelzahnrädern und Schrägzahnrädern hat man 
abgekürzte Zahnhöhen in Benutzung genommen; an Stirn- 
rädern finden sie sich nur vereinzelt, wie an den Werkzeug- 
maschinen der Maschinenfabrik Lorenz in Ettlingen. Da 
die Fabriken im allgemeinen von ihren gewohnten Normalien 
nicht ohne zwingenden Grund abweichen, und Entwürfe zu 
neuen Maschinen wohl nur ausnahmsweise so energisch wie 
von Lorenz bis in die einfachsten Teile durchgearbeitet wer- 
den, so darf man in dem einzelnen Beispiel doch wohl einen 
berechtigten praktischen Fortschritt erkennen und annehmen, 
dass die Anpassung der Maschinenteile im einzelnen au die 
neueren Bedingungen und Arbeitsverfahren des Maschinen- 
baues noch zur allgemeineren Durchführung kommen wird!) 


III. 


Die Evolventen- und Zykloidenverzahnungen vermügen 
nicht allen Anforderungen zu entsprechen, noch weniger die 
Abarten, wie Triebstock- und Geradflankenverzahnung, am 
wenigsten die Kreisbogenverzahnungen (vergl. über diese z. B. 
Weisbach-Herrmann, Ingenieurmechanik III 1, oder Uhlands 
Skizzenbuch) Schon bei der Auswahl eines Systems handelt 
es sich in der Regel mehr darum, die Mängel der andern zu 
vermeiden, als die Vorzüge des einzelnen Systems auszunutzen. 
Darum lohnt sich wohl der Versuch, neue Satzräderver- 
zahnungen aufzusuchen, um sie auf ihre Brauchbarkeit 
neben den bestehenden Normalien zu prüfen und, soweit es 
vorteilhaft erscheint, anzuwenden. 

Zum Ausgang für den Entwurf und besonders für die 
Ausführung ist ein einfacher Linienzug: die Gerade oder der 
Kreis, zu wählen. Beide Gebilde sind in den Eingrifflinien 
der normalen Verzahnungen vertreten, wobei sie allerdings 
nur in der Konstruktion auf dem Papier, nicht am Werk- 
zeug vorkommen. Dass die Evolvente der Zahnstange auch 
eine gerade Linie ist, verschafft diesem System einen wesent- 
lichen Vorteil gegenüber den Zykloiden. Es soll nun unter- 
sucht werden, ob und wie sich die Gerade und der Kreis- 
bogen unmittelbar als Zahnkurve, insbesondere für richtige 
Satzräderverzahnung, verwerten lassen. 

Die gerade Zahnflanke giebt für Einzelräder mitunter 
recht gute Formen und Verhältnisse. Für Holzzähne em- 
pfichlt sich z. B. die Parallelflankenverzahnung, Fig. 8, 
welche man durch Aequidistanten aus der cinfachen Gerad- 


D Das bestätigt sich durch die Inzwischen veröffentlichten Arbeiten 
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flankenverzabnung ableiten oder unmittelbar nach der allge- 
meinen Verzahnungsmethode entwerfen kann. Es steht frei, 
einen Zykloidenkopf darauf zu setzen (wenn das Rad als 
i s wirkt). 
a n ion Zühne, Fig. 9, mit breiterer Wurzel 
und mit niedrigem Kopfe eignen sich für getriebene Räder, 
besonders bei kleineren Teilungen, wegen ihrer Einfachheit 
und Widerstandstühigkeit. Je nach dem Material des treiben- 


den und des getriebenen Rades hat man hierbei die Zahn- 
stärken im Teilkreise besonders zu bestimmen, z. B. am 


Trapezzahn 0,44 /, 
des treibenden Zahnes findet man sehr leicht nach der Me- 
thode der allgemeinen Verzahnung. Fig. 9 giebt die Hohl. 
radverzahnung für ein neues Kapselgeblüse wieder. 

Für Satzräderverzahnungen lässt sich die gerade Linie 


am treibenden Zahn 0,55 t. Die Kurve 


nicht weiter verwerten. In jedem Falle bekommen kleinere 
Räder schärfer gekrümmte Zahnflanken, grófsere Räder 
schlankere oder hohle Flanken. Die Gerade künnte also nur 
für eine bestimmte Radgröfse oder für eine bestimmte Zähne- 
zahl gelten. Wählt man dafür die Zahnstange, so kommt 
man auf die gewöhnliche Evolventeuverzahnung zurück; 
wählt man aber eine beliebige Gröfse, z. B. 36 Zähne, so 
wäre es iufserst schwierig, hierfür ein passendes Werkzeug 
herzustellen und anzuwenden.  Ueberdies eignet sich die 
gerade Flanke nur für den Fufs; als Kopfflanke kann sie nur 
bei geradem oder sehr schlank gekrümmtem  Teilriss oder 
nur bei starker Neigung richtig arbeiten, da sonst ihre Nor- 
malen den Teikreis nicht treffen würden. 

Der Kreisbogen lässt sich als Zahnflanke in vielseitiger 
Gestaltung verwenden und giebt sowohl für Einzel- als auch 
für Satzräder vorzügliche Verzahnungen. 


| 
| 


Lindner: Neuere Zahnfofmen. 


309 
ee 


Bei Einzelrädern hat man die Möglichkeit, einen Kreis 
Sr Rech a ra zu 
Kreisbogen als Ersatz einer Ayk | cantor 
benutzen, um z. B. für Holzzähne a Seen 
nachzuschärfende Werkzeuge zu erhalten; 

konstruiren und herstellen. 
das Gegenprofil dazu besonders : KREE 
Triebstócke mit vollem Kreisprofil kommen. nur m bg 
sehr kurzen Stück ihres Umfanges zum Eingriff, Mie Eus 
Eingrifflinie dem Teilkreis sehr nahe bleibt, Sc un 
bald ab; sie gäben sonst eine recht gute Verza Duns: 1 

Bei der Anwendung auf Satzrüder kann der 

Kreisbogen wieder nur für eine bestimmte Radgrölse 
oder Zühnezahl angesetzt werden, wonach kleinere 
Räder stärker gekrümmte Kurven, grófsere uns 
Hohlräder schlankere Kurven erhalten. Die Wahl 
der Radgröfse fällt mit Rücksicht auf die möglichste 
Einfachheit der Zeichnung und der Ausführung ohne 
Frage auf die Zahnstange. Da zusainmengehórige 
Satzräder dadurch gekennzeichnet sind, dass sie 
eine und dieselbe Eingrifflinie haben, und weil das 
nur möglich ist, wenn die für Kopf und Fuls gel- 
tenden Zweige derselben zu beiden Seiten der Mittel- 
linie kongruent sind, so muss die dazu gehörige 
Zahnstange auch übereinstinumende Kurven für Kopf 
und Fufs erhalten. Der Stangenzahn muss hiernach 
aus zwei Kreisbogen von gleichem Radius, welche 
im Teilriss ohne Kante zusam- 
menstofsen, gebildet werden. 
Weiterhin verbleibt einige Will- 
kür in der Wahl der Grófse für 
die Radien und bezüglich der 
Lage ihrer Mittelpunkte. Man 
erhält einen recht befriedigenden 
Verlauf der Eingrifflinie und 
gute Zahnformen, wenn man den 
Radius zu 5 z annimmt und die 
Verbindungslinie der beiden Mit- 
telpunkte mit der Neigung 1:6 
oder nahezu 9!/3° durch den Teil- 
riss gehen lässt. 

In Fig. 10 sieht man die 
Kreisbogen mit den Mittelpunkten m hiernach gezeichnet und 
dazu die Eingrifflinie QAB konstruirt. Man erhält letztere 
punktweise, wenn man die bis zum Teilriss reichenden Nor- 
malen oder die Stücke der Radien, z.B. d4, gerade und 
parallel verschiebt, bis Punkt 4 nach c kommt, wobei Punkt 
d an der Stelle e jenen Punkt der Eingrifflinie angiebt, wo 
d zum: Arbeiten kommen wird. 

Zum Vergleich mit den 
die doppeltgekrümmten Kurven der neuen Verzahnung mit 
den geraden Linien der Evolventenverzahnung und den ge- 
strichelten Kurven für die Zykloiden zusammengelegt. Er- 
stere vermitteln zwischen den 
aber in dem benutzbaren Teile näher an die Evolventen. 
Weiter zeigt Fig. 12 zum Vergleich mit Fig. 1 und 2 
ein zehnzähniges Rad in der Zahn 
kürzten Zähnen. 


Gang erkennen als bei 
| 1 de 
Zykloiden, wenn auch die Lage nicht SO fest ist wie bei den 


Evolventen. Im ganzen darf man hiern i 
‘venten. i ach wohl 3 
hältnismälsig ruhigen Gang erwarten. Bee 
Den Eingriff zweier Räder von 24 und 60 Zähnen von 
normaler und abgekürzter Zahnhöhe veranschaulicht Fio 13 
Auch für sehr geringe Zähnezahlen giebt das Salem 
noch brauchbare Formen, z. B. für ein sechszühniges Rad ; 
Zahnstange nach Fig. 14; i j is SE 
Kopf- und Fufshöhe und für die Zahnst; 
sonders zu wählen, und zwar: 

für das Triebrad 


und die zugehöri 
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Die Aufzeichnung der Zahnform für ein beliebiges 
Rad von"z.B. 20 Zähnen, Fig. 15, wird für das neue Ver- 
fahren folgendermafsen zu handhaben sein. Man legt an den 
Teilkreis in einem Punkte c die Tangente und mit der Nei- 
gung 1:6 gegen letztere die Mittelpunktlinie, auf welcher 
im Abstande 37 vonc der Mittelpunkt m für den durch e 


Fig. 11. 


zu ‚schlagenden [Kreisbogen liegt. Nachdem der Teilkreis 
und die Tangente von c aus (zweckmäfßsig mit !/, t) einge- 
teilt sind, nimmt man von den Teilpunkten der Tangente 
Z. B. von 4 aus, die kürzeste Entfernung bis zu dem Kreis. 
bogen, d.i. 4d, in den Zirkel und schlägt damit von den 
entsprechenden Teilpunkten des Teilkreises aus Bogenstücke, 


E 


m 


und zwar rechts von c nach innen, links von c nach aufsen, 
oder umgekehrt. Die Umhüllende der Bogenstücke ist die 
Zahnform mit dem Fufs cf und dem Kopfck. 

Zur genaueren Kennzeichnung ist das vorliegende System 
mit den normalen Verzahnungen hinsichtlich der mafsgeben- 
den Eigenschaften in Vergleich zu stellen. 

Die Praxis benutzt in den meisten Getrieben, besonders 
bei den vielen Zahnrüdern der Werkzeug- und Arbeitsmaschi- 
nen, fast nur Evolventen. Ausschlaggebend mag hierfür 
wohl die Rücksicht auf den Spielraum der' Zahnflanken sein, 
den man möglichst zu beschränken sucht. Evolventenzähne 
kann man von vornherein in solcher Dicke schneiden, dass 
sie spielfrei in einander passen, ohne fürchten zu müssen, 
dass sie sich festklemmen, weil sie vermöge der Steigung 
der Flanken oder der keiligen Zahnform leicht in- und aus- 


—4 einander gehen. Spielfrei geschnittene Zykloidenzähne wür- 


den sich dagegen leicht festklemmen und abbrechen, weil 
sei am Teilkreis radial verlaufen. Sind die Evolventen- 


zühne ein wenig zu schwach oder zu stark ausgefallen, so 
kann man sie bei der Einstellung der Lager meist bequem 
auf spielfreien Gang einstellen; Zykloiden aber müssen 
in bestimmtem Abstande genau eingebaut werden, ohne 
dass man den Spielraum beseitigen kann, wenn sie zu 
locker gehen, und ohne dass man sie einbringen kann, wenn 
sie ein wenig zu stark sein sollten. Die neuen Zähne haben 
keilige Form erhalten, indem die Flanken schräg durch den 
Teilkreis gelegt sind. Der Gefahr der Einklemmung ist da- 
durch vorgebeugt. 
Der Vorzug der Evolventen, dass bei einer Aende- 
rung der Mittenentfernung der Eingriff theoretisch richtig 
bleibt, so lange sich die Form der Zähne nicht durch 
Abnutzung verändert hat (vergl.Stribeck, »Die Abnutzung 
der Zahnräder und ihre Folgen: , Z. 1894 S. 168), kommt 
der neuen Zahnform nicht in vollem Mafse zu, wahr- 
Scheinlieh aber doch so weit, als es innerhalb der prak- 
tisch einzuhaltenden Grenzen zu wünschen ist. Die 
7 Einstellung auf Berührung der Teilkreise ist jedenfalls 
nicht so streng zu beachten wie bei den Zykloiden. Da 
nümlich die Eingrifflinie in ihrem mittleren Teile, zwi- 
schen den Punkten 2 und 6 in Fig. 12 und 13, von der 
geraden Linie nicht wesentlich abweicht, wird eine Ver- 
schiebung des einen Radmittelpunktes, etwa um ein klei- 
nes Stück senkrecht zu dieser Richtung, den Eingriff lüngs 
der Strecke 2 bis 6 kaum merklich beeinflussen, während 
über 2 bis 6 hinaus der Eingriff mit der Entfernung der Rä- 
der nachlässt, wodurch der gute Gang nicht beeinträchtigt 
wird; auch mit der Näherung der Räder innerhalb des 
Mafses des Scheitelspielraumes wird eino» wesentliche Störung 
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des Eingriffes nicht verbunden sein. Dazu kommt, dass die 
neue Zahnform durch die Abnutzung nicht so starke Ab- 
änderungen erfahren wird wie die Evolventen, sodass die 
Zulässigkeit einer geringen Achsenverschiebung für die Dauer 
besser erhalten bleiben dürfte. Im ganzen kann hierüber erst 
die Erfabrung Aufschluss geben. 

Zykloidenzähne gefallen dem Auge besser, besonders in 
der Zeichnung, weil sich bei ihnen konvexe und konkave 
Flächen sanft an einander schmiegen, während Evolventen 
mit gegen einander gewölbten Flächen hart auf einander 
drücken; auch im Betriebe fällt dieser Unterschied bezüglich 
der Verteilung des Flächendruckes und der Erhaltung der 
Schmiere auf den Flanken zugunsten der Zykloiden ins Ge- 
wicht. In Uebereinstimmung mit diesen arbeiten auch die 
neuen Zähne mit konvex in konkav anliegenden Flächen, 
nur die kleinen Räder bis zu 20 Zähnen erhalten gewölbte 
bis geradlinige Fufsflanken. Darum steht zu erwarten, dass 
sie ihre Form besser erhalten und auch durch Abnutzung 
nicht so stark verändern werden wie die Evolventen. 


Dass die Zvkloiden inmitten des Eingriffes mit radialen 


Flächenstücken treiben, während die Evolventen durchweg 
mit schrägen Flächen drücken, hat den ersteren manche 
Freundschaft erworben und zu der geläufigen Meinung ge- 
führt, dass Evolventen allgemein stärkeren Achsendruck 
erzeugten. Der in Fig. 1 und 2 zur Anschauung gebrachte 
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Die Motorwagen und ihre ee 


Verlauf der Seitendrücke lässt dagegen RE eg 
Zvkloiden im ganzen stark springenden, nach id g rd 
zunehmend anwachsenden Seitendruck von we in s 
tung ergeben, während die Evolventen viel gleic mälsig 

und besonders hinter der Mittellinie mit viel BOTERE 
Seitendruck arbeiten. Die radialen Flankenstücke sind Eb 
eher fehlerhaft als günstig, weil sie jedenfalls, wie grols auc 
die Reibung sein mag, einen Richtungswechsel bewirken, der 
nicht in allen Fällen durch Gegenkräfte aufgehoben wird. 
Die Evolventenverzahnung äufserte hinter der Mittellinie re 
nen Seitendruck, wenn die Reibungsziffer bis auf 0,27 = tg 15 
stiege. Bei der neuen Verzahnung sinkt der Seitendruck an 
der Mittellinie auf Null, wenn die Reibung !/s = tg 9 /» 
beträgt; im ganzen Verlauf hält er sich in den engsten 
Grenzen. 

Die Aufzeichnung (nach Fig. 15) ist für die neue Zahn- 
form gerade so bequem wie für die Zykloiden und in vieler 
lei Beziehung einfacher als die der Evolventen. Bei der 
praktischen Ausführung lassen sich die neuen Zahnkurven 
nicht durch Abwicklung unmittelbar ausbilden, wie Evolventen 
und auch Zykloiden; doch bietet die Herstellung des Zahn- 
stangenfräsers bei Benutzung eines Drehsupports keine aufser- 
gewöhnlichen Schwierigkeiten, und mit diesem lassen sich 
die Zahnformen für Räder oder auch die dafür bestimmten 
Fräser in aller Genauigkeit ausarbeiten. 


—————— a ——————— 


Die Motorwagen und ihre Motoren. 
(Fortsetzung von S. 281) 


Die Firma Kühlstein-Wagenbau in Charlottenburg 
brachte neben den beiden bereits behandelten elektrischen Wa- 
gen eine Reihe von Benzin-Motorwagen zur Ausstellung, welche 
eigentlich nieht von vornherein als Motorwagen konstruirt, 
sondern aus gewöhnlichen Wagen umgebaut sind. Darunter 
befanden sich ein Postwagen, ein Cab, Fig. 121, eine Droschke, 
ein Omnibus und ein Geschäftswagen, Fig. 122. Diese Aus- 


führungeu sind dadurch gekennzeichnet, dass das ursprüng- 
liche Vordergestell abgeschraubt und durch einen »Automobil- 


Fig. 191. 


Vorspann«, Bauart Kühl- 
stein- Vollmer, Fig. 123, 
ersetzt ist. Dieser zwei- 
rädrige Vorspannwagen 
bir&t Motor und Wech- 
seleinrichtungen; beim 
Lenken des Wagens 
wird er ebenso gedreht 
wie sonst das Vorder- 
gestell. 

Die Achslager des 
Vorspannwagens, Fig. 
124 und 125, sind durch 
einen gekröpften Bügel 
mit einander verbunden, 
und jedes ist an einer 
Tragfeder befestigt, de- 
ren Enden einen recht- 
eckigen Kasten tragen. 
Dieser wird oben durch 
eine Platte abgeschlos- 
. sen, die mit dem Wagen- 
oberteil vereinigt ist und 
den Zapfen umschliefst, um den sich das Vordergestell 
beim Lenken dreht. Die Lenkvorrichtung wird durch ein 
Zahnrad bethütipt, das auf einer stehenden Welle mit Handrad 
sitzt und in einen am vorher erwähnten Kasten befestigten 
Zahnkranz eingreift. Die Räder werden durch Ketten ange- 
trieben; in die Achse ist das bekannte Differenzialräderwerk 
eingeschaltet. Zwischen der Motorwelle a, Fig. 124, und der 
Kettenradwelle K ist, abgesehen von einem Zahnrädervorgelege, 
«n Riementrieb mit 3 offenen und einem gekreuzten Riemen 
eingeschaltet, die ersteren für die verschiedenen Geschwindig- 
keiten des Vorwärtsganges, der letztere zum Rückwärtsfahren. 
Die ‚Riemen sind lose und werden durch Spannrollen in 
Thätigkeit ‚gesetzt; jede Rolle sitzt am Ende eines Hebels, 


der durch ein eigenartiges Getriebe gedreht wird, das in 
Fig. 124 zu erkennen und in Fig. 126 bis 128 noch besonders 
dargestellt ist. Mit jedem Hebel ist nämlich ein Zahnsegment 
verbunden, in das ein auf der Welle b sitzendes Rad ein- 
greifen kann. Um nun mit 2 derartigen Hülfswellen b und 
bı, Fig. 125, für alle 4 Hebel auszukommen, hat man zu dem 
Auskunftmittel gegriffen, das eine Räderpaar aufser Eingriff 
zu bringen, wenn das andere auf derselben Welle in Thätig- 
keit ist. € Zu diesem Zweck: äer der Hebel, der im übrigen 
geschweift ist, damit er 
um die Welle greifen 
kann, einen Daumen C, 
Fig. 126 und 127, der 
auf einer auf der Welle 
b sitzenden Kurven- 

scheibe d ruht. Durch 
die Kurvenscheibe wird 
der Hebel so weit geho- 
ben, dass die Verzah- 
nung  aufser Eingriff 
kommt, und dieser Zu. 
stand wird während etwa 
einer halben Drehune 
der Welle 5 aufrecht 
erhalten. Wenn sich die 
Welle über die Endstel- 
lungen hinausdreht, so 
lässt die Kurvenscheibe 
den Hebel fallen, und 
die Zahnräder kommen. 

wieder in Eingriff. 


ap l Selbs i i 
die Kurvenscheiben einer Welle um 180° SE Hal. 
l AR ülfs- 


wellen b und by, Fig. 125, erh i ; 
mno qon Kcd vob cec p ADIP unter Ver- 
senkrechten Wellen, die durch den Deckel d K gesteckten 
durchgeführt sind und mittels zweier Hand Ges SE 
führer gedreht werden. rader vom Wagen. 
Die Anordnung ist etwas « in ei 
und bietet auch hinsichtlich pe Riementmunler Beschachte 
Se SE dürfte die ihr zugrunde liegende KM Beden- 
ng von Pferden gezogenen Wagen rasch und : t, einen 
mälsig billig in einen Motorwagen zu verwand ues verhältnis- 
sten Zukunft vielfach verwirklicht werden. / In — ch 
d at 
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man das alte Vordergestell entfernt, am Wagenoberteil die 
Drehkranzplatte anschraubt, zwei Lócher für Lenk- und Steuer- 
welle bohrt und den Wagen auf das Vorspanngestell hebt. 
Die Vorspannwagen werden in 2 Grófsen hergestellt, mit 
4- und mit 6pferdigem Motor. Der liegende Motor mit zwei 
Cvlindern arbeitet im Viertakt und mit Wasserkühlung; die 
Zündung ist elektrisch. Der Vorratbehälter ist so bemessen, 
dass eine Füllung für rd. 100 km ausreicht. Die Fahrge- 
schwindigkeit wird für Personenwagen auf 25, für Lastwagen 
auf 16 km/Std angegeben. Steigungen bis zu 10 pCt sollen 
anstandlos genommen werden. Zum Bremsen werden Hebel- 


Fig. 122. 
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oder Handbremsen benutzt, die auf die Hinterrüder wirken. 
| Mehrere Wagen von verschiedener Form waren von 
|, de Dietrich & Co. in Niederbronn (Elsass) ausgestellt, 
. die das Ausführungsrecht für die Patente von Ameédée 
Bollée erworben haben. Die Wagen sind mit zweicylindrigen 
6- oder 9pferdigen Viertaktmotoren mit Glührohrzündung und 
Wasserkühlung ausgerüstet. Der Motor liegt vorn unterhalb 
der Wagenplattform mit der Achse in der Fahrtrichtung. 
Von der Kurbelwelle wird die Bewegung durch einen Riemen- 
trieb mit fester und mit loser Scheibe auf eine Vorgelegewelle 
am hinteren Ende des Wagens übertragen; von der Vor- 
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gelegewelle führen 4 Stirnräderpaare, die vom Führer ein- 
gerückt werden können, zu einer zweiten Welle, die auch 
das übliche Differenzialräderwerk trägt, und mit dieser stehen 
die Hinterráder durch Zahnräder in Verbindung. Fig. 129 
lässt die Bauart der Wagen erkennen. 
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. Zwei Mängel sind es, die dem einfachen Explosionsmotor, 
wie er bisher für Kraftwagen meist verwendet wird, noch 
anhaften. Zuerst lässt sich die Geschwindigkeit nicht so 
regeln, dass sie zur Leistung in einem umgekehrten Verhält- 
nis steht; man muss deshalb zum Regeln der Geschwindigkeit 
Zahnrad- oder Riemenvorgelege einschalten‘, welche den Bau 
der Wagen ziemlich verwickelt machen und doch nur wenige 
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Abstufungen zulassen. Ferner ist das Anlassen der Motoren 
unbequem und zumtoil schwierig; unbequem, weil man bei 
gröfseren Wagen den Motor meist mittels einer Kurbel, die 
von der Aufsenseite des Wagens eingesteckt wird, andrehen 
muss: schwierig bei schlechten Strafsen, wenn die Motoren 
für die gröfsere Beanspruchung nicht stark genug sind. Be- 
dürfnis ist also eine Regelung für die Motorleistung, die ins- 
besondere gestattet, beim Anfahren eine entsprechend grofse 
Kraft anzuwenden. 

` Die vorstehenden Erwügungen haben die Établisse- 
ments Pieper Soc. anon. in Lüttich veranlasst, einen 
Benzinmotor mit einem Elektromotor und einer Akkumulatoren- 
batterie zu vereinigen. Der Elektromotor dient als Motor, 
wenn die Leistung des Benzinmotors nicht ausreicht, besonders 
auch zum Andrehen des letzteren, als Dynamo, wenn die 
Arbeit des Benzinmotors nicht gauz zum Treiben benutzt 
wird. Die Einrichtung von Pieper erscheint zunächst recht 
sinnreich und -ist einfach in der Konstruktion. Abzuwarten 
bleibt nur, wie sie sich im praktischen Betriebe bewährt; denn 


die Akkumulatorenbatterie erfordert einige Aufmerksamkeit. 


Ob aber der Wagenführer nicht durch seine übrige Thätig- 
keit zu sehr in Anspruch genommen wird, um auch noch die 
Batterie beobachten und ihre Schalteinrichtung bedienen zu 
können, erscheint etwas zweifelhaft. Uebrigens waren Einzel- 
heiten, aus denen man ein genaueres Urteil hätte gewinnen 
können, nicht zugänglich. 


Der Benzinmotor steht vorn auf dem Wagengestell, 
Fig. 130; seine Kurbelwelle liegt in der Fahrtrichtung, und 
mit ihr ist die Welle des etwa in Wagenmitte befindlichen 
Elektromotors durch eine Kupplung verbunden, die leicht zu 
lösen ist, damit man den Wagen auch rein elektrisch be- 
treiben kann. Die Drehung der Welle wird durch ein Kegel- 
räderpaar auf die Hinterachse übertragen. 


Der eincylindrige Benzinmotor des ausgestellten zwei- 
sitzigen Wagens arbeitet im Viertakt, hat elektrische Zündung 
und leistet 3 PS. Der Cylindermantel wird durch Rippen 
gekühlt, der Kopf und das Ventilgehäuse jedoch durch Wasser, 
zu dessen Rückkühlung ein Rippenkörper dient. Der Benzin- 
behälter fasst hinreichenden Vorrat, um rd. 250 km zurück- 
legen zu können. Der Elektromotor kann bis zu 2!/, PS 
leisten. Die Akkumnulatorenbatteric, welche im hinteren Teile 
des Wagens in einem Ebonitkasten untergebracht ist, besteht 
aus 40 Elementen und wiegt 125 kg; sie soll allein für eine 
Fahrt von 40 km”auf ebenem Wege ausreichen. Bei Rück- 
wärtsfahrt übernimmt sie die gesamte Arbeitsleistung. Der 
Wagen legt auf ebener Strecke 23 bis 30 km/Std zurück, auf 
Steigungen bis zu 12 pCt 12 km/Std. Sein Dienstgewicht 
wird zu 550 kg, angegeben. 

Der Wagenrahmen bestcht aus ? parallelen Stahlrohren, 
welche die Hinter- und die Vorderachse verbinden und un- 
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mittelbar die Motoren tragen. Zur Versteifung dienen vier 
strahlenfórmig von der Mitte nach den Achslagern gehende 
Stäbe. Die Räder laufen auf Kugeln und sind wie bei den 
Fahrrädern mit Drahtspeichen und Luftreifen versehen. Die 
beiden Bremsen werden durch Trittbretter in Thätigkeit ge- 
setzt; die eine wirkt auf die Motorwelle, die zweite auf die 
Naben der Hinterräder. 

y^ Dieselbe Firma führte auch einen Wagen vor, der dem 
beschriebenen ähnlich war, bei dem jedoch von einem elek- 
trischen Betriebe vollständig abgesehen war. Durch Fortfall 
des Elektromotors und der Akkumulatorenbatterie ist das 


Benzinmotor 


Dienstgewicht auf 225 kg vermindert. Der Motor leistet 3 PS 
und soll dem Wagen eine «durchschnittliche Geschwindigkeit 
von 28 km/Std verleihen. Als höchste Steigung sind 10 pCt 
angegeben. Die Drehung des Motors wird durch Riementrieb 
auf die Hinterräder übertragen. 


Wenn man auf die beschriebenen Motorwagenkonstruk- 
tionen zurückblickt, so muss allgemein die grofse Verschieden- 
heit der Ausführungen auffallen. Das bezieht sich nicht nur 
auf die äufsere Ausstattung, die ja Sache des persönlichen 
Geschmaekes ist, wenn auch mancher ausgestellte Wagen den 


Eindruck machte, als hätte man von einem mit Pferden zu - 


bespannenden Wagen nur die Deichsel entfernt, wührend bei 
andern Wagen wirklich eine neue Form geschaffen war; es 
war vielmehr auch die konstruktive Anordnung bei den ver- 
schiedenen Wagen recht verschieden. Das zeigt sich bereits 
bei den Gestellen, wenigstens für die schweren Wagen. Für 
leichte Wagen werden die Rahmen zwar allgemein wie bei 
Fahrrädern aus Rohren zusammengesetzt; dagegen findet man 
bie gröfseren Wagen neben den Röhrengestellen auch Aus- 
führungen aus Profileisen und aus Holz mit Metallbeschlägen. 
Die Räder sind bei leichten Wagen ausschliefslich mit Draht- 
speichen versehen, bei schweren mit Holzspeichen. Hervor- 
zuheben ist, dass die Radspeichen eines von der Fahrzeug- 
fabrik Eisenach ausgestellten Lastwagens aus Rohren be- 
standen. 

Eine Einzelheit, bei der man einige Uebereinstimmung 
bemerken konnte, ist die Lenkvorrichtung. Man hat 
fast allgemein darauf verzichtet — eine Ausnahme macht das 
Vorspanngestell von Kühlstein-Vollmer —, die Vorderachse in 
einem Drehschemel zu lagern, wie das bei den von Pferden 
gezogenen Wagen der Fall ist. Um die Widerstände zu ver- 
ringern, hat man vielmehr die Lager der Vorderräder um 
senkrechte Zapfen drehbar gemacht und beide durch ein Ge- 
stänge verbunden. Sollen nun die Lenkräder beim Wenden 
des Wagens stets rollen und nicht gleiten, so müssen sie 
tangential zu der zu befahrenden Kurve stehen, oder, was 
dasselbe sagt, ihre augenblicklichen Drehachsen müssen sich 
in einem Punkte O, Fig. 131, dem Krümmungsmittelpunkt 
der Kurve, schneiden; da die Richtung der Hinterachse fest- 
liegt, so muss O in der Verlängerung der Hinterachse liegen. 
Wenn man Jetzt mit den Lagern Lenkhebel, und zwar auf 
beiden Seiten symmetrisch, verbindet, so schneiden sich deren 
V erlängerungen in Punkten M, deren geometrischer Ort im 
allgemeinen ein Kegelschnitt ist und im besonderen eine zur 
Hinterachse parallele Gerade werden kann, die von der Ver- 
bindungslinie der Drehzapfen eben so weit entfernt liegt, wie 
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diese von der Hinterachse. Es dürfte jedoch kaum möglich 
sein, ein praktisch anwendbares Getriebe zu finden, das 
die verlangte Bewegung genau liefert. Man begnügt sich 
deshalb mit Gelenkverbindungen, deren Bewegung angenähert 
richtig und innerhalb der verhältnismäfsig kleinen Drehwinkel 
hinreichend genau ist. 

An den ausgestellten Wagen fanden sich vornehmlich 


zwei Getriebe: 


eine Viergelenkkette oder zwei mit ein- 


ander verbundene Viergelenkketten. Die erstere wird ent 
weder nach innen gelegt, Fig. 132, oder nach aufsen, Fig. 133. 
Beispiele für die innere Lage liefern die elektrischen Wagen 


schweren 
halten Kugellager für vorteilhaft, andere verwerfen sie ganz 
entschieden und ordnen gewöhnliche Zapfenlager oder soge- 


von Kühlstein, Fig. 6 S. 5, und der Ge 
päckwagen der Gesellschaft für Ver- 
kehrsunternehmungen, Fig. 51 S.88; für 
die äufsere der Omnibus der Gesellschaft 
für Verkehrsunternehmungen, Fig. 43 S. 
$0. Zwei mit einander verbundene Vier, 
velenkketten, Fig. 134, finden sich u.a. 
bei den Wagen von Benz, Fig. 118 S. 
281, Mees, Fig. 110 S. 278. Die ein 
fache Gelenkkette eignet sich ganz gut 
für lange und schmale Wagen; eine ge- 
nauere Annäherung liefert im allgemeinen 
die doppelte Gelenkkette. 

Was die Lagerung der Achsen be- 
trifft, so herrscht hinsichtlich der schwe- 
ren Wagen eine bemerkenswerte Ver- 
schiedenheit; während bei den leichten 
Wagen fast  ausschliefslich Kugellager 
Verwendung finden, so sind bei den 


die Ansichten der Fabrikanten geteilt. Einige 


Fig. 131. 
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nannte Patentachsen an!) Eine 
Entscheidung in diesem Widerstreit 
der Ansichten liefs sich auf der Aus- 
stellung selbst mit Hülfe einer Ver- 
suchseinrichtung treffen; sie fiel zu- 
gunsten der Kugellager aus, voraus- 
gesetzt, dass sie zweckentsprechend 
konstruirt sind, und dass insbeson- 
dere die Kugeln aus bestem Mate- 
rial bestehen. 

Diese Versuchseinrichtung, Fig. 
135 bis 137, war von den Deut- 
schen Waffen- und Munitions- 
fabriken in Berlin ausgestellt. Sie 
soll beweisen, dass Kugellager bei 
gleicher Belastung bedeutend weni- 
ger Arbeit als gute Gleitlager ver- 
Zehren. Diesem Zwecke entspre- 
chend sind die beiden Lager, deren 


) Rühlmann: Maschinenlehre, Bd. 3 
S. 111. 
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Reibung untersucht werden soll, als Achslager ausgebildet. 


Der Achsschenkel des Gleitlagers a, Fig. 136, ist gehär- 
tet und in die aus Stahlguss hergestellte Achsbüchse ein- 
Das Lager wurde fertig aus einer Achsenfabrik 


geschliffen. 
bezogen. 
Waffen- und 


Fig. 138 ‚ersichtlich. 
sammengesetzt: Auf den Achsschenkel, der nicht gehärtet ist, 


werden zunächst die Verschlussscheibe s und die glasharten, 
genau geschliffenen Laufringe mit Kugeln und mit der Spann- 


vorrichtung pq aufgebracht. 


Das Kugellager b ist ein Achslager der Deutschen 


Fig. 135. 


bers r in den Achsschenkel wird die Entfernung der beiden 
Kugelreihen soweit verkürzt, dass sich die Verschlussscheibe s 
beim Aufdrehen des Rades fest gegen den Bund / der Nabe 
legt. Der Keil p wird dabei in seiner Lage festgehalten. 
Entfernt man jedoch nach Festschrauben der Nabe den Schie- 
ber, so wird, wenn das Rad entlastet ist, die Feder 4 den 


Keil p soweit durch das Keilloch hindurchziehen, dass sich: 


ui aen Kugelreihen genau einstellen. Mit Hülfe des Keiles 
selbst braucht bos jede Abnutzung ausgeglichen. Die Feder 
der Kei] Sclbsth - achsialen Drücke nicht aufzunehmen, da 

Der Gi i emmend ist. 
Zapfen in De schenke) ist durch einen kegelfórmigen 
der Schenkel mus a Welle der Vorrichtung befestigt; 
das Kugellager ist aus einem Stück mit der 


Munitionsfabriken; seine Konstruktion ist aus 
Das Lager wird folgendermalsen zu- 


Durch Einstecken eines Schie- 
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PON 
Die Welle selbst wird durch 2 Kugellager, 

An den Versuchslagern ist an der Stelle, 
wo sich beim Rade die Speichen befinden, ein Ring eingebaut, 
weleher 4 mit Bleikugeln beschwerte Stangen trägt, die mit 
Hülfe von Sehraubenmuttern verschoben werden können. 
Ferner ist an dem Ringe ein Zeiger und ihm gegenüber ein 
Stab zur Aufnahme von kleinen Gewichten befestigt. 

Die dureh einen Elektromotor in Drehung versetzte Welle 
nimmt die Nabe so lange mit, bis sich das Moment der Rei- 
bung mit dem durch das kleine Gewicht erzeugten Moment 
im Gleichgewicht befindet. Der Ausschlag des Zeigers giebt 


Welle hergestellt. 
Fig. 139, getragen. 


dann an einer Gradteilung den Reibungskoéffizienten des 
Lagers an. Um einen Vergleich anstellen zu können, mussten 
die beiden Gradteilungen inbezug auf den Radius des Gleit- 
lagerschenkels berechnet werden. Es sei Q die Belastun des 
Achsschenkels, P das kleine Gewicht an der See e 
l die Zeigerláuge, 2 die Länge der Gewichtstange, u der 
Lagerreibungskoéffizient, s der zugehörige Ausschlag des 
Zeigers, r der Radius des Gleitlagerschenkels, dann ergiebt 
sich die Gleichung = 


Daraus ist der Rei eskoéffizi ür j i i 
.._ Reibungskoéffizient für jede Zeigerstellung zu 
Die Welle lief mit 150 Min.-Umdr.; ein Motorwagen mit 
Rädern von I m Dmr. würde bei dieser Umlaufzahl 28 km/’Std 
zurücklegen. Hierbei wurde für das Gleitlaeer M= 0 Ee bi 
0,0135, für das Kugellager 0,0025 abgelesen. Das EE 
verbraucht daher nur etwa 20 pCt der Arbeit des Glei | 
lagers. i ER 


Dor andere oft erhobene Einwand, dass die Kugellager 
für grölsere Belastungen übermäfsig grofse A met 
halten müssen, ist durch die angewandten Lager ebenfalls 
widerlegt. So haben z.B. die beiden Wellenlager von 60 mmn 
Dl E EOS ue A mm Baulänge und erhalten 870 kg 
ruck; bei dieser Belastung w en an 
zu 0,002 ermittelt. g wurde der Reibungskoéffizient 


Bei den Lagerkonstruktionen der Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken haben übrigens die Ergebnisse von Unter- 
suchungen Anwendung gefunden, die in der Zentralstelle für 
wissenschaftlich-technische Untersuchungen zu Neu-Babelsberg 
unter (Leitung von Professor Stribeck durchgeführt worden 
sind. Diese Untersuchungen, die noch nicht veröffentlicht 
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sind, sollen beweisen, dass die bekannt gewordenen Miss- 
erfolge mit Kugellagern in zu starker Belastung der Kugeln 
und in der Verwendung ungeeigneten Materials sowie in 
unvorteilhaften, zu grolse Reibung bedingenden Anordnun- 
gen begründet sind. 

Was weitere Einzelheiten der ausgestellten Motorwagen 
betrifft, so herrschte hinsichtlich der Bew egungsübertragung 
vom Motor auf die Triebachse eine ziemliche Manuigfaltigkeit. 
Da jedoch dieser Punkt bereits ausführlich behandelt ist, so 
braucht nicht nochmals darauf eingegangen zu werden. Auch 
hinsichtlich des Einbaues der Motoren war die Verschiedenheit 
grofs: bald war der Motor stehend, bald liegend, und im 


Hartmann; Freizügigkeit des Kessels auf dem Rahmen bei Lokomotiven pecie Bauart. 
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letzteren Falle manchmal mit der Achse in der Fahrtrichtung, 
manchmal senkrecht dazu angeordnet. Bei einigen Wagen 
lag der Motor unterhalb der Plattform, bei andern darüber; 
hier war er vorn, dort hinten angebracht. Im allgemeinen 
dürfte diejenige Aufstellung am günstigsten sein, bei welcher 
die Wagen am wenigsten erschüttert und die Fahrenden am 
wenigsten durch die Auspuffgase belästigt werden. Mit Rück- 
sicht auf die letztere Forderung werden, wenn der Motor 
vorn steht, wie bei den Daimlerschen Wagen, die Gase in 
einem Rohr nach hinten geleitet. 

Eine Würdigung der Motoren selbst enthält der nach- 
folgende Abschnitt. (Fortsetzung folgt.) 


Freizügigkeit des Kessels auf dem Rahmen 
bei Lokomotiven gleicher Bauart. 


Durch die gewaltigen Verkehrssteigerun;zen in den letzten 
Jahren ist den Eisenbahnverwaltungen der Gedanke nahe- 
gelegt worden, ihren Lokomotivbestand gründlicher auszunutzen 
als bisher. Bei einzelnen besonders stark beanspruchten 
l,okomotivgruppen ist man daher dazu übergegangen, die 
Lokomotiven nach amerikanischem Muster mit doppelter Be- 
dienungsmannschaft zu besetzen. Weiter ist es behuts gründ- 
licher Ausnutzung erforderlich, dass die in den Eisenbahn- 
Hauptwerkstätten zur Ausbesserung befindlichen Lokomoti- 
ven dem Betriebe so schnell wie möglich wieder zugeführt 
werden. 

Bekanntlich sind die Lokomotiven, abgesehen von all- 
gemeinen Ausbesserungen, alle 3 Jahre einer üufseren und 
alle 6 bis 8 Jahre einer inneren Untersuchung zu unter- 
ziehen. Aus den statistischen. Nachweisen über die Dauer 
der einzelnen Ausbesserungen ergiebt sich nun, dass die 
Kessel- und Feuerkistenarbeiten den grófsten Zeitaufwand 
beanspruchen. Namentlich sind es die Siederohre, Steh- 
bolzen, kupfernen Feuerkisten, der untere Teil des Lang- 
kessels und die unteren Ecken des eisernen Feuerkisten- 
mantels, die umfangreiche Ausbesserungen erfordern. Bei 
den älteren Lokomotiven bedarf auch die eiserne Rohrwand, 
deren Flansch nach dem Kesselinneren zu gerichtet ist, häufig 
der Auswechselung. 

Einen Ueberblick über die für Hauptausbesserungen an 
Lokomotiven aufzuwendendeu durchschnittlichen Zeiten giebt 
die folgende Zusammenstellung. 


gg — RE 
on 
—————— 


Ausbessertage 
Anzahl ed . 
der ausgeführte Arbeiten I» pro 
Loko- im ganzen ! Loko- 
motiven motive 


E —————— 


I. äufsere Untersuchung.“ 4 


10 a) ohne wesentliche Ausbesserung des | 
Kessels und der Feuerkiste . . 600 60 
10 b) bei Auswechselung einer grölseren 


Anzahl Stehbolzen und Anbringung 
kleiner Kessel- und Feuerkisten- 


tlicken se cu. ERO RO cu un. S00 EI 
II. innere Untersuchung. 
10 a) ohne wesentliche Ausbesserung des 
Kessels und der Feuerkiste 2 800 S0 
10 b) bei Auswechselung einer gröfseren 


Anzahl Stehbolzen und Anbringung 
von kleineren Kessel- und Feuer- 


kistentlicken 900 bis 1000 95 
10 ei bei Erneuerung der knife rneu sen 

der eisernen Rohrwand . . >. à. 1200 » 1100. 130 
10 d) bei Ersatz der kupfernen Feuer- 


kiste ohne bedeutende Ausbesse- 


rung am Langkessel . 1100 » 1600 150 


10 e) bei Ersatz der kupfernen Fenerkiste 
mit bedeutenden Ausbesserungen 
am Langkessel 2... . [1800 » 2000 190 
10 IH. Einbau von vorrätigen 
Reservekesseln. 00 » 700 Gu 


Aus diesem Nachweise geht hervor, dass es bei den 
unter II d) und e), vielleic ht ich unter c), angegebenen Fällen 


wirtschaftlich erseheint, wenn in jedem Eisenbahn-Direktions- 
bezirk für eine grófsere Anzahl von Lokomotiven gleicher 
Gattung und von gleichen Abmessungen Reservekessel zum 
Einbau vorrütig gehalten werden.  Derjenigen Hauptwerk- 
stätte, welche den Reservekessel einbaut, liegt die Ver- 
pflichtung ob, den ausgebauten schadhaften Kessel möglichst 
bald wieder instand zu setzen, damit er demnächst in eine 
andere Lokomotive eingebaut werden kann. Durch dieses 
Verfahren wird die Freizügigkeit des Kessels auf dem Rahmen 
der Lokomotive angebahnt. 


Im Eisenbahn-Direktionsbezirk Cassel ist seit Herbst 1893 
eine derartige Einrichtung versuchsweise eingeführt worden. 
Ein Reservekessel für */s-gekuppelte normale Güterzug- 
lokomotiven wird hier demnächst schon zum viertenmale Ver- 
wendung finden; er ist vor kurzem in der Hauptwerkstätte 
Göttingen in einem Gesamtzeitraum von 60 Tagen eingebaut 
worden. Damit die Hauptwerkstätten an den Reservekesseln 
möglichst wenig Nacharbeiten vorzunehmen haben, sind die 
Kessel mit vollständiger Armatur, Kesselbekleidung und den 
hinteren Kesseltragwinkeln anzuliefern. 


Es fragt sich nun, für welche Anzahl von Lokomotiven 
gleicher Gattung ein Reservekessel zu beschaffen ist. Eine 
viermalige Kesselauswechslung ist innerhalb eines Jahres 
durchschnittlich noch möglich. Allerdings müssen bei dieser 
Annahme die Nevisionszeiten der 4 Lokomotiven je 3 Monate 
aus einander liegen, da im andern Falle keine Zeit zur Wieder- 
herstellung der Kessel vorhanden wäre. Nimmt man nun 
an, dass die Feuerkisten durchschnittlich in 10 Jahren ab- 
genutzt sind, so würden von 40 Lokomotiven mindestens 
4 im Jahre in dieser Hinsicht einer Ausbesserung unterzogen 
werden müssen, und es wäre daher 1 Reservekessel für 
sie erforderlich. Durch den Einbau eines Reservekessels 
wird unter «dieser Voraussetzung erreicht, dass dem Betriebe, 
wenn man den Fall IId) der Zusammenstellung zum Vergleiche 
heränzieht, 4 Lokomotiven je 90 Tage früher zurückgegeben 
werden, als solches beim Einbau von Feuerkisten in den 
eigenen Kessel der Fall wäre. Damit sind insgesamt 360 
Betriebstage gewonnen. Betrachtet ınan einen ganzen Direk- 
tionsbezirk, dem ungefähr 800 Lokomotiven zugeteilt sind, 30 


800 ` ; 
wären ,, —20 Reservekessel zu beschaffen. Vorausgesetzt ist 


hierbei, dass wenigstens 40 Lokomotiven gleicher Gattung vor- 
handen sind, was gegenwärtig bei der noch vorhandenen grofsen 
Verschiedenheit der Lokomotivarten nieht immer zutrifft. Es 
würden dann im Jahre 80 Lokomotiven je um 90 Tage früher 
ed, 

fertiggestellt, oder Ges — rd. »0 Lokomotiven dem be- 
treffenden Direktionsbezirk mehr zur Verfügung stehen. Dass 
damit ein ganz bedeutender wirtschaftlicher Vorteil erzielt 
wäre, braucht angesichts des Unterschiedes in den Beschaffungs- 
kosten dieser Lokomotiven und der gleichen Anzahl Reserve 
kessel nicht näher erörtert zu werden. 

Die vorstehenden Betrachtungen erheischen, dass jede 
Hauptwerkstätte den Zustand der ihnen zur Unterhaltung 
überwiesenen Lokomotiven genau kennt und alle zur Wieder- 
herstellung der ausgebauten Kessel erforderlichen Materialien 
in ausreichendem Mafse vorrätig hat, sodass die beschafften 
und wiederhergestellten jtéserteftessel voll ausgenutzt wer- 
den können. Dann aber dürfte der geschilderte Erfolg that- 
sächlich zu erzielen sein. 


Göttingen. Hartmann, Eisenbahn-Betriebsingenieur. 
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Band Den 10. Bayerischer B..V. — Bergischer B..V. 
10. März .900. EE) "e" E "DN EEN 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 

Der Strom von 500 V Spannung speist neben der Berg- 
bahn, jetzt die kleinste Verbrauchstelle, dje Bahnlinien poeto 
turım-Ronsdorf, Schwelhn, Schwarzbach-Sonnborn und Barmen- 
Wichlinghausen. : 

Da Strom- und Kraftverbraueh schwanken, hat man eine 
Pufferbatterie eingeschaltet, die auch die Betriebskraft für die 
späten Nacht- und die ersten Morgenstunden liefert. Die aus 


Eingegangen 27. Dezember 159%. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. Dezember 1899 in Augsburg. 


Vorsitzender: Hr. Heimpel. 
Schriftführer: Hr. Haberfellner. 


Anwesend 3s Mitglieder. 


k 


Die Mitglieder beider Gruppen vereinigten sieh naeh- 
mittags ?'» Uhr zur Besichtigung der Neuanlage der mecha- 
nischen Baumwollspinnerei und Weberei Augsburg. Im An- 
schluss daran wurde die elektrische Beleuchtungsanlage ¿on 
Bahnhof Augsburg in Augenschein genommen. l 

In der Sitzung erstattete der Vorsitzende den Bericht 
über die Vereinsthätigkeit im verflossenen Jahre innerhalb der 
Gruppe München, Hr. Heyden den Jahresbericht für die 
Gruppe Augsburg. Daran schlossen sich die Berichte der 


beiden Kassirer. S l 
Alsdann wurden die Neuwahlen zum Vorstand und Vor- 


staudsrat vorgenommen. 
An die Sitzung schloss sich ein gemeinsames Abendessen 
mit musikalischer Unterhaltung an. | 


Eingegangen 20. Dezember 1599. 
Bergischer Bezirksverein. 
Technischer Ausflug am 12. April 1592. 

Die erste Besichtigung galt der Kunstanstalt für Frei- 
lieht-Glasmalerei im Barmen. In der alten monumentalen 
Glasmalerei wird das Muster oder das Bild mittels Bleiruten 
aus verschiedenfarbigen Gläsern zusammengesetzt; da diese 
an und für sich schon die entsprechende Farbe haben, bringt 
der Maler nur die Umrisse und Schatten mit einer einbrenn- 
baren schwarzen Farbe auf den Glasstückchen an. So ent- 
steht eine durchsichtige Glasmosaik, deren Herstellung, wenn 
auch nicht gerade treffend, »Glaswirkerei« genannt wird. 

Bei der jüngeren sogenannten Kabinetmalerei werden 
alle Farben auf eine weifse (rlasscheibe aufgetragen und 


dann eingebrannt. 
Farbiges Glas wird durch Zusatz von Metalloxyden zu 


>50 Akkumulatoren bestehende Batterie wird durch eine 
Zwischeninaschine geladen, die sowohl zur Beleuchtung dient, 
indem man sie auf [10 V. arbeiten lässt, als auch zur Strom- 
leitung auf weitere Entfernung, indem der eintretende Strom 
von >00 V aut 620 V gebracht wird, um dem Widerstand in 
den tangen Leitungen Rechnung zu tragen. 

Die Bergbahn überwindet 170 m Höhenunterschied bei teil- 
weise starker Steigung. Die grófste Steigung beträgt Lös». 
Für den Personenverkehr sind zwei Wagevarten vorhanden. 
Die grofseu Wagen haben 2 Motoren von je 60 PS, die kleinen 
1 Motor von s5 PS. Die Motoren sind Nebenschlussmotoren und 
können bei der Thalfahrt wiedernm Strom erzeugen, der für 
die Bergfahrt eines andern Wagens verwendet oder aber zum 
Bremsen benutzt werden kann. Daneben ist eine Spindel- 
bremse vorhanden, die durch Bremsklötze auf Itillenscheiben 
auf den Radachsen wirkt. Diese Bremse tritt beim Bruch des 
Handbremszestänges durch eine gespannte Feder in 'Thätig- 
keit. Die Feder wird auch bei zu schneller Fahrt, wenn 
nämlich eine Geschwindigkeit von etwa 3,2 m/sek über- 
schritten ist, durch einen Zentrifugalregulator ausgelöst. Aufser- 
dem ist eine Keilbremse vorhanden; es werden 2 Keile auf die 
Schienen gelegt, anf welche die Räder des Wagens auffahren. 
Die Betriebsicherheit ist somit sehr grofs. 

Schliefslieh wurden noch die Betriebswerkstätten der 
Bergbahn und die Turmbahn besichtigt. 


Sitzung vom 12. April 159». 
Vorsitzender Hr. Elbert. Schriftführer Hr. Ebel. 
Anwesend 37 Mitglieder und 27 Gäste. 
‚Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Landgerichtsrat Dr. Wieruszowki (Gast) üher 
den Werkvertrag nach dem neuen Bürgerlichen Ge- 


der .geschmolzenen Glasmasse hergestellt. Es ist eine Eigen- : f . NE Oa War E ne: E 
art vieler Glasfarben, ihren Farbenton in dünner Schicht setzbuch. Der Vortrag ist in Z. 1899 S. 1590 veröffentlicht. 
schöner zu entwickeln; man fertigt deshalb vielfach Gegen- 
stände aus weifsem Glase und überzieht sie durch Eintauchen 
(Ueberfangen) mit farbigem Glase. Dieses Ueberfangglas 
kommt nach einem Patent von Dillmann zur Verwendung, 
und das Malverfahren ist von dem früheren durchaus ver- 
schieden. Es beruht auf der Verbindung der drei Grund- 
farben, indem durch Uebereinanderlegen von drei farbigen 
Glasplatten (blaues, rotes und gelbes Ueberfangglas) und 
durch Aetzung mit Flusssäure die in der Natur vorkommenden 
Farbentöne (über 4000 Abtönungen) erzielt werden. 

Zunächst wird mittels eines durch Flusssäure nicht lös- 
baren Lackes die Fläche des Bildes auf einer der Platten aut- 
getragen, meist auf der blauen, da diese Farbe am häufigsten 
vorkommt; dann wird die Platte mit einem Bleirande ver- 
sehen und in wagerechter Lage mit Flusssäure übergossen. 
Die mit Lack überzogenen Stellen bleiben dabei farbig, wäh- 
rend das übrige weils wird. Die farbig gebliebenen Stellen 
müssen von Hand abgetönt werden. i 


Nunmehr wurden die Anlagen der Barmer Bergbahn, 
und zwar zunächst das Krafthaus, besucht. Das letztere war 
zuerst nur zum Betriebe der Bergbahn bestimmt, hat sich 
Jetzt aber zu einer bedeutenden Zentrale entwickelt und ver- 
Krüfsert sich ständig. 
eir pieinmüller-Ressel von Is! qm Heiztläche und 10 Atm 
2 Bt ` Jeder Kessel für 200 PS ausreichend, und 

CH SE i essel von Siller & Jamart von 2,1 m Dinr., 10 m 
Vi. t n qm Heizfläche liefern den Dampf. Das Speise- 
scher a run vor seiner Verwendung einen Derveaux- 
Für die chu und einen ‚selbstregistrirenden W assermesser. 
SE us des Kesselspeisewassers ‚und. des Kühl- 
Ze diner SH Re (3 bis 600 cbm, Std) sind 2 Brun- 

upper m = Er e des Krafthauses, der zweite im Bette der 

ander Dër egt und durch ein Heberrohr mit einander ver- 
läufer von 208 P UE Strom wird durch 3 liegende Schnell- 
? stehende 400 ms PS bei 165 Min.-Umdr. und durch 

unden mit LP er ige Maschinen von 135 Min.-Umdr., ver- 
schinen laufe enpoidynamos, erzeugt. Die stehenden Ma- 

n ständig, während die älteren liegenden Ma- 


Sitzung vom 10. Mai 1899. 


Vorsitzender: Hr. Elbert. Schriftführer: Hr. Ebel. 
Anwesend 17 Mitglieder. 


Die Versammlung ehrt das Andenken des verstorbenen 
Mitgliedes Hrn. Sehlieper durch Erheben von den Sitzen. 

Darauf wird in die Beratung verschiedener Vorlagen ein- 
getreten. Zunächst wird die Frage der Normalien zu Rohr- 
leitungen für hohen Dampfdruck besprochen und aufgrund 
des Ausschussberichtes Beschluss gefasst. j 


Dann berichtet Hr. Wirthwein über die Vorlage: Grund- 
sätze für die Untersuchungen an Dampfkesseln und Dampt- 
maschinen, der bis auf einige Zusätze und Aenderungen zu- 
gestimmt wird. i 

Hr. Korte bespricht ferner den Entwurf eines Gesetzes 
betr. die Patentanwälte. Er hält das Zustandekommen des 
Gesetzes für sehr erfreulich, denn heute könne sich ein jeder 
Patentanwalt nennen; der Patentanwaltstand stehe daher 
nicht in der ihm gebührenden Achtung, insbesondere den 
Richtern gegenüber. 

Hr. Rob. Edelbruck sen. spricht über die Behandlunv 
von Ledertreibriemen. Er kennzeichnet die Eigenschaften, 
welche eine gut gegerbte Ochsenhaut haben muss, und macht 
auf die verschiedenen Verwendungsarten des zu Riemen- 
bahnen zerschnittenen Kernstückes aufmerksam. Durch das 
Recken der Lederlaschen im nassen Zustande werde in den 
meisten Fällen die Elastizität der Hauptfaser zerstört und dem 
Riemen seine Dehnfähigkeit genommen. Anders verhalte es 
sich wit dem Walzen des Leders im nassen Zustande, welches 
der Redner schon seit rd. 20 Jahren mit sehr gutem Erfolg an- 
wendet, und das einen gleichmüfsigen und festen Riemen er- 
giebt; allerdings werden die Riemen dadurch um 20 bis 30 pet 
verteuert. 


Technischer Ausflug am 17. Mai 1899. 
Zunächst wurde das neue Realgymnasium besichtigt. Dann 
ging es zur Südstädtischen Ziegelei des Hrn. Wilhelm 
Heinrichs. Hier wird die sonst meist unbenutzt abgehende 


schi 
in Betrich unter Dampf stehen, sodass sie in ciner Minute 
ernt und SE werden können. Die letzteren sollen ent- 
s dena zwei 1000 pferdige ersetzt werden. 
Kupferbänd ynamomaschine geht der Strom durch starke 
erbrau h er nach dem Schaltbrett, von wo er den einzelnen 
Cbstellen zugeleitet wird. 


Wärme zum Trockuen der Ziegel verwandt, zu welchem Zweck 
auf dem Ringofen eine hufeisenfórmige Trockenkaminer an- 
geordnet ist, deren Eingang 2 m über dem Ausgänge liegt 
damit die mit Trockengut beladenen, Wagen. sich im Gefälle 


selbstthätig fortbewegen können. Durch Rauchkanäle werden 
die Abgase an Rohren entlang geführt, in welchen die durch 


Seng ës 


stoff bereitung liefern, 
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einen Ventilator angesaugte Luft bis 90" C erwärmt wird. 
Dann wird sie den Trockenkammern zugeführt. und zwar sind 
die Mündungen der einzelnen Rohrstränge so angeordnet, dass 
die Wärme möglichst gleichmätsig verteilt wird. Ferner sind 
zwischen Brenn- und Trockenraum Verbindungskanäle ge- 
schaffen, welehe die Wärme der zu entleerenden Brennkanı- 
mer nach dem Trockenraume führen; so wird die Wärme 
verwertet und gleichzeitig die Kammern schneller abge- 
kühlt. Der Abdampf der Betriebsmaschine von 120 PS wird 
ebenfalls noch auswenutzt, indem er die Trockenkanmern 
durch Rippenrohre erhitzen hilft. Das Kondensationswasser 
wird wieder zur Kesselspeisung benutzt. Die mit Wasser- 
dampf beladene Luft wird durch Ventilatoren abgesaugt. 
Siimtliche Ventilatoren werden durch Elektromotoren ange- 
trieben. Pro Stein sind im Durchschnitt 5890 g Wasser zu ver- 
dampfen. Die Trockenkammer fasst 240 Wagen zu 150 Steinen, 
es können somit 43200 Stück gleichzeitig wetrocknet werden. 
Zur Bedienung des gesamten Betriebes sind einschlietslich 
Heizer und Maschinisten 25 Mann erforderlich, und es können 
täglich 25000 Ziegel hergestellt werden. 

Hr. Maring führte nunmehr eine 10 pferdige de Laval- 
sche Damwpfturbine im Krafthause der Eisenbahn am Döp- 
persberg im Betriebe vor. Die Turbine treibt eine Dynamo für 
die Drehscheiben, Laufbühnen und Kohlenkrane, Sie macht 
25000 Min.-Umdr. und überträgt ihre Kraft mittels eines Stirn- 
rädervorgeleges (Pfeilräder) mit der Uebersetzung 1:10 auf 
die Dynamoachse. 

Hierauf versammelten sich. die Teilnehmer in den Vier 
Jahreszeiten, wo Hr. Dr. Thomae Gast) über den Ursprung 
der nutzbaren chemischen Arbeit unter Berücksichtigung 
der Entstehung der Steinkohle, des Petroleums, der natür- 
lichen Gase usw. sprach. 

Der Redner teilt die mechanischen Arbeitsleistungen der 
"Technik. welche durch chemische Vorgänge ermöglicht werden, 
in zwei Gruppen: die Motorleistungen und die Arbeit der 
Sprengstoffe. Die Motoren verdanken ihre Betriebskraft der 
Kohle und dem Steinöl in deren verschiedenen natürlich 
vorkommenden Formen, wobei die Energie durch Vereinigung 
des Kohlenstoffes init Sauerstoff in Freiheit gesetzt wird. während 
die Sprengstoffe durch den Zerfall gewisser stickstoffhaltiger 
Bestandteile wirksam sind, die dem natürlichen Salpeter ent- 
stammen. Die zu unserer Verfügung stehende Kohle ist nicht 
das Erzeugnis der bein Abkühlen des ursprünglich gas- 
förmigen Erdballs stattgehabten Vereinigung der kohlenstoft- 
atome zu Molekülen; wir müssen vielmehr annehmen, dass 
aller Kohlenstoff sich mit dem in grofsem Ueberschuss vor- 
handenen Sauerstoff zu Kohlensäure vereinigt habe, wobei 
eine gewaltige Arbeitsmenge in Form von Wärme frei wurde. 
Unsere Kohlen haben sich nämlich alle als Umwandlungspro- 
dukte abgestorbener Ptlanzenkórper erwiesen, in welchen der 
Kohlenstoff in verhältnismäfsig sauerstoffarmen À; erbindungen 
enthalten war, deren Ausgangstoff die sauerstoffreiche Kohlen- 
siiure ist, Um den Sauerstoff wieder in Freiheit zu setzen, 
muss die ganze Arbeit wieder zugeführt werden, welche bei 
der früheren Vereinigung des Sauerstoffs mit Kohlenstoft als 
Wärme fortgegangen war. Diese Arbeit wird der Pflanze von 
der Sonne in Form von Licht geliefert ` Die chemischen Tor 
günge, die sich dabei abspielen, lassen sich zumteil iin Labora- 

i achahmen. 
SPS chen der Redner die Theorien über die Entstehung 
der Kohlenlager erörtert und das Ergebnis der chemischen 
Umwandlung kurz berührt hat, wendet er sich zu a. 
schauungen über die Entstehung des Steinó!s und seiner Ver- 
Er 3 In. " . 
R nd die Steinkohle pflanzliche, unter Mitwirkung des 
Siüfswassers entstandene Erzeugnisse sind. haben wir im Petro- 
leun und den natürlichen Gasen Dane 
der Fettrückstände einer reichen Tierwelt Hes NOCHES zu Se. en, 
wie ja auch petroleum- und gasführende Er ee 
der Nachbarschaft von Steinsalzlagern auftreten. : uc ! E ei 
sind natürlich besondere Umstände N a uber 
die wir uns eine befriedigende Theorie haben Ps Si konn eni; 
welehe durch Nachahmung der Vorgänge im La E 
westützt wird. Vor allem aber hat diese ine Aue ar e 
Befestigung durch Entdeckung anoe o erii d 
fahren, welche die Bildung von Steinsalza DECRE in 
‚dölhaltigen Schichten in der Gegenwart möglich er 
de sen, Diese Verhältnisse finden sich in einem ab- 
. » f s ^ b x , 
hens n "Teile des Kaspischen Meeres, dem Adschidur)a. 
Da die Tiere ihren Kohlenstoff der Pflanzenwelt verdanken, 
"van wir die im Petroleum und seinen Ver 'andten auf- 
so haben ische i f dieselbe Quelle zurückzu- 

cherte. chemische Arbeit auf d ` 
ER diejenige der Steinkohlen. Auch die Salpeter 
un t Chiles die das Ausgangsmaterial zur Spreng- 
ablagorung sind nicht ursprünglich bei Abkühlung 


1) Vergl. Z. 1898 $. 702. 


Hamburger B.-V.: Maschinen zur Erhöhung des thermischen Wirkungsgrades der Dampfmaschinen. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 


der Erde entstandene Stickstoffverbindungen; wir sind viel- 
mehr zu der Annahme berechtigt, dass der Stickstoff bei 
seinem Widerstreben, Verbindungen einzugehen, in der At- 
mosphäre zurückblieb. Die Salpeterlager verdanken ihre 
Entstehung der Verwesung von Auswurfstoffen ungeheurer 
Limaherden unter Mitwirkung des hohen Kochsalzgehaltes 
des dortigen Bodens und der Eigenart des Klinnas. Da die 
Tiere keinen atmosphärischen Stickstoff verarbeiten, sondern 
ihn bereits in Verbindung mit andern Elementen von den 
Pflanzen übernehmen, so müssen die (Danzen die Arbeit ge- 
leistet haben, welche nótig war, um den widerstrebenden 
Stickstoff in die Verbindung hineinzuzwingen. Die physiolo- 
eische Forschung hat gezeigt, dass es Pllanzen giebt, welche 
elementaren Stickstoff verarbeiten können, dass aber die Be- 
triebskraft. dazu durch Veratinung von Kohlenhydraten ge- 
liefert werden muss, also Erzeugnissen der Kohlensäurezer- 
lexung, sodass wir beim Forschen nach der Quelle der Arbeit 
auch hier auf das Sonnenlicht zurückkommen. Da aber das 
letztere nicht ohne weiteres die besprochene chemische Spann- 
kraft erzeugt, sondern nur durch Vermittlung der Pflanze, die 
also einen "Transformator darstellt, so entsteht die Frage nach 
der Herkunft des organischen Lebens. Wie wir neuerdings 
durch die gewaltig hohen Temperaturen des elektrischen 
Lichtbogens Karbide und Nitride erzeugen, die beim Zusammen- 
treffen mit Wasser Kohlenwasserstoffe und Ammoniak liefern, 
so konnten beim Abkühlen der Erde ähnliche Verhältnisse 
wirksam sein und zur Erzeugung von organischer Substanz 
führen. Die Annahme solcher Vorgänge ermöglicht aber auch 
die Aufstellung neuer Theorien über Erdölbildung und Ent- 
stehung der ursprünglichen Stickstoffverbindungen, nach 
welchen eine Mitwirkung organischen Lebens nicht notwen- 
dig ist. 

Der Redner giebt zum Schluss einen Ausblick auf die 
mögliche Erschöpfung der natürlichen Arbeitspeicher und die 
Mogliehkeit eines Ersatzes dafür. 


Eingegangen 25. Dezember 1599, 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. November 1599. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 4s Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Peters, welcher als Gast anwesend ist, giebt Aus 
kunft über verschiedene die Vereinsverwaltung und die Zeit: 
schrift betreffende Punkte, inbezug auf welche Hr. l,esser 


in der Sitzung des Vorstandsrates vom 10. Juni 1599) Fragen 
gestellt hatte. 


Sitzung vom 21. November 1599. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 52 Mitglieder und 7 Gäste. 

Hr. Gottlieb Behrend berichtet über die Erfolge der 
Maschinen zur Erhóhung des thermischen Wirkungs 
grades der Dampfmaschinen nach den Patenten Behrend- 
Zimmermann. Bereits am 17. Mai 1502 hatte er über diesen 
Gegenstand im Bezirksvererein gesprochen?) und die wahr- 
scheinlich zu erwartenden bedeutenden Erfolge rechnerisch 
bestimmt. Inzwischen haben sich die Patentinhaber eifrig 
bemüht, die Maschine zur Ausführung zu bringen. Sie ‚sind 
dabei ganz aufserordentlich vielen Schwierigkeiten und Wider- 
würtipkeiten. begegnet und haben viele Vorurteile zu be- 
kämpfen gehabt. Endlich hat Hr. Prof. Josse, der Leiter des 
Maschinenlaboratoriums der Technischen Hochschule in Char 
lottenburg, die Wichtigkeit der Erfindung erkannt und sich 
bereit erklärt, Versuche damit vorzunehmen. Die für die Ver- 
hältnisse passende Maschine ist von ihm konstruirt und in der 
Berliner A.-G. für Eisengiefserei und Maschinenfabrikatiou 
ausgeführt worden, und die gründlichsten Versuche sind von 
ihm während mehrerer Jahre angestellt worden. Die Ergeb- 
nisse entsprechen fast genau den Rechnungen, welche vom 
Vortragenden angestellt sind, der seine hóchste Befriedigung 
darüber ausspricht, dass er den Wert der Maschine vorher 5° 
genau bestimmt habe, ohne sich in Erfinderphantasien ZU e 
wegen. 

" Josse sagt in seinen »Mitteilungen aus dem Maschinen 
laboratorium der kgl. Technischen Hochschule zu Berlin« ) 
dass die Masehine einen wesentlichen Fortschritt der Dampf 
maschine darstelle. Es seien an einer Wasserdampf: V erbund- 
maschine vom »Vulean« in Stettin mit 8.5 kg. Där td Dan 
verbrauch noch 56 pCt der indizirten Leistung der Wasserdamp j 
maschine mit demselben Wärmeaufwande hinzugewonnen, ee 
dass der Damptverbrauch auf 5,5 kg heruntergegangen sel. 


N Z. 1899 S. 1012, 
2) Z. 189? S. 1135. 
J) s, Z. 1899 s. 1604. 
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Je gröfser der Dampfverbrauch der Wasserdampfmaschine sei, 
desto gröfser werde der Nutzen (vergl. Z. 1592 S. 1135). Durch 
die Versuche sei festgestellt worden, dass auf je 15 kg Wasser- 
dampf, die durch die Wasserdampfmaschine hindurchgehen, 
1 PS zusätzlich gewonnen werden könne. Wenn man z.B. 
eine Wasserdampfmaschine von 3000 PS mit 7,5 kg PS.-Std 
Dampfverbrauch habe, so kónnten durch die Behrend-Zimmer- 
mannsche Maschine mit demselben Aufwande von Kohlen noch 
1500 PS erzeugt werden. Eine Maschine von 3000 PS mit 
5kg Dampfverbrauch gewinne noch 1000 PS, sodass sich der 
Dampfverbrauch auf 3,75 kg verringere. 

Die Maschine ist ein Kaltdampfmotor. Die Erfinder haben 
früher bei ihren Versuchen mit Ammoniak gearbeitet, während 
im Maschinenlaboratorium schweflige Säure benutzt worden 
ist, welche den grofsen Vorteil niedriger Spannungen (10 bis 
12 Atm) hat und die Möglichkeit bietet, ohne Scehmieról zu 
arbeiten. Genaue Versuche haben dies vollkommen klar ge- 
stellt, Der Kaltdampf arbeitet geschlossen in der Maschine, 
ähnlich wie bei den bekannten Eismaschinen. An die Wasser- 
dampfmaschine ist ein Oberflächenkondensator angehängt, in 
dem sich die Kaltdampfflüssigkeit befindet. Der aus der 
Wasserdampfmaschine austretende Dampf dient zu ihrer Ver- 
dampfung und kondensirt dabei ganz wie sonst. Der Kalt- 


dampf wird dann in einen Arbeitscylinder geführt, in dem er 


expandirt und Arbeit leistet; darauf wird er in einem Ober- 
tlächenkondensator mittels Kühlwassers gekühlt und durch 
eine Speisepumpe in den Verdampfer (ersten Kondensator) 
zurückgeführt. Die Maschine ist einfach und erfordert wegen 
der grofsen Dichte der Kaltdümpfe nur geringe Abmessungen. 

Der grofse Erfolg der Maschine liegt weniger in der Ver- 
grölserung des Temperaturgefälles nach unten, die mit der 
Wasserdampfmaschine nicht erreicht werden kanu, als viel- 
mehr darin, dass diejenige Menge Dampfwürme, welche durch 
die Wasserdampfmaschine hindurchgeht, ohne Arbeit zu 
leisten, noch zur Verdampfung des Kaltdampfes Verwendung 
findet. Der Redner hat das in seinem früheren Vortrage 
klar erläutert und will es hier nur in den Umrissen andeucen. 
Die Wärme, welche nach den Gesetzen der Thermodynamik 
einer Pferdestärkenstunde entspricht (636 W.-E.), ist etwa gleich 
der Gesamtwärme von 1 kg Wasserdampf. Was also pro 
PS-Std mehr von der Wasserdampfmaschine verbraucht wird, 
kann, soweit es nicht durch Oberflächenkühlung (Wandungen 
usw.) verloren geht, zur Erzeugung der Kaltdämpfe benutzt 
werden. Daraus wird ohne weiteres klar, dass Maschinen mit 
grölserem Wasserdampfverbrauch durch Ánhüngung des Kalt- 
dampfmotors auch zunehmenden Vorteil erlangen. 

Der Redner hat schon hervorgehoben, dass die Erfinder 
vielerlei Schwierigkeiten begegnet sind. Umsomehr sei zu 
betonen, welch grofses Verdienst Prof. Josse zuzusprechen ist. 
Der Bau und Vertrieb der Maschinen werde in nächster Zeit 
von grofsen Industriegesellschaften unter technischem Beirat 
des Hrn. Josse und der Erfinder durchgeführt werden. 

Hr. Evers weist auf die grofsen Abmessungen des zweiten 
Kondensators hin; dagegen ist Hr. Burgdorf der Ansicht, 
dass der Kondensator sogar kleiner sein könne als ein solcher 
für Wasserdampf. 

Hr. Póhn fragt, ob die Kaltdampfmaschine mit dem Gas- 
motor in Verbindung gebracht werden kónne. 

d ele Behrend glaubt nicht, dass damit ein Erfolg zu er- 
elen sei. 


Eingegangen 19. Dezember 1899. 


Westfälischer Begirksverein. 
Sitzung vom 23. November 1599. 


Vorsitzender:Hr.Beukenb erg. Schriftführer: Hr. Denzinger. 
Anwesend 30 Mitglieder und 6 Gäste. 


i Hr. von Lemmers-Danforth spricht über Acetylen- 
eleuchtung und deren Kosten. 
Gud P heutige Acetvlentechnik beruht auf der Möglichkeit, 
PULMO fabrikmäfsig herzustellen, indem Koks und ge- 
Qo fein gepulvert und gut gemischt, durch den 
= Ber Liehtbogen auf etwa 3000° erhitzt werden. Um 
forderlich. Jn 21Std zu erzeugen, sind etwa 250 PS er- 
keinte i Der Strom hat eine Spannung von 60 bis 100 V. 
orbel der Rohstoffe und richtiges Mischungsverhältnis sind 
Der Vor LDRen zur Erzeugung eines gasreichen Karbids. 
und dess vente beschreibt einen elektrischen Tiegelofen 
schüssi SR eech und erwähnt, dass man beginne, die über- 
machen D E zur Karbidherstellung nutzbar zu 
schnitt 200 P Selbstkosten betragen für 1 t Karbid im Durch- 
rikation | h i der Verkaufpreis etwa 320.4, sodass die Fa- 
gehen sollt nend ist, auch wenn der Preis noch stark zurück- 
Ge 

denen das gen dann die Eigenschaften des Acetylens mit 

teinkohlengases verglichen und die verschiedenen 
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von denen sich solche 


D e 1 
Arten der Gasentwickler beschrieben!) 
Wassermenge als be- 


mit Einwurf des Karbids in eine grofse 


triebsicher ezwiesen haben. 
S inigung 's i ı Phosphor- 
Von den Verunreinigungen des Acetylenskommet p 


wasserstoff, zuweilen Schwefelwasserstoft, Ammoniak, Stick- 
stoff und Kohlenoxvd infrage. Bei kleineren Anlagen wird 
das Gas nur gewaschen und getrocknet, bei grölseren lohnt 
sich die Reinigung. Als Beispiel wird die Fabrik Augsburg- 
Oberhausen angeführt; man entfernt dort Staub und den gróls- 
ten Teil des Ammoniaks durch einen Wäscher, Phosphor- 
wasserstoff durch Chlorkalk, Schwefelwasserstoff und den Rest 
des Aminoniaks durch Kisenoxvd und beseitigt den Chlorge- 
ruch dureh Kalkhydrat. l i 
Hierauf wird die Acetvlenanlage in Oliva mit 2000 gleich- 
zeitig brennenden Flammen und 40 cbm stündlichem Gasver- 
brauch beschrieben. Sie umfasst 6 Entwickler von je 10 cbm 
stündlicher Leistung (deren 2 als Reserve), 2 Kühler, 2 Wäsceher, 


4 Reiniger, 2 Trockner, 1 Gasbehülter von 30 cbm Inhalt, 


1 Gasuhr und 1 Druckregler. Auffallend ist der kleine Gas- 
behälter. Die Entwickler müssen den stärksten stündlichen 
Bedarf decken können. 

Die Vorgänge im Innern der Acetvlenflamme weichen 
nach den neueren Anschauungen von denen in andern 
Flammen stark ab, indem die hohe Temperatur in den 
unteren Teilen der Flamme nicht von einer Verbrennung 
des Wasserstoffes, sondern von der beim Zerfall des Ace- 
tvlens frei werdenden Wärme herrührt?) Die Acetvlen- 
brenner sind zwar bedeutend verbessert worden. doch kann die 
Brennerfrage noch nieht als vóllig gelöst betrachtet werden. 

Es werden dann die Kosten der Acetvlenerzeugung in 
einer kleinen Anlage von 540 cbm jährlicher Leistung und 
in einer grófseren von 18000 cbm Jahresleistung mit einander 
verglichen. Es stellt sich bei Annahme von 275 Itr Gasaus- 
beute aus 1 kg Caleiumkarbid zu 35 Pfe 1 cbm Acetylen auf 
2,10,f/ in der kleinen, auf 1,12. in der grofsen Anlage. 
Die Kosten der 16 Kerzen-Stunde betragen dabei 2,3 bezw. 
1, Pfg. Die Kosten für Wasser, Bedienung, Verzinsung und 
Tileung der Gebäude (5pCt) und Apparate (spCt) sind hierin 
berücksichtigt. - l 

Die 16 Kerzen-Stunde kostet ungefähr: 


bei elektrischem Bogenlicht . . . . . . . 0,2 bis 0,5 Pfr 
Petroleumnglühlicht . . . 0,4 » 


Auer-Glühlicht (bei 40 Kerzen Durchschnitts- 
leuchtkraft, einschliefslich der Strümpfe) . 0,:5 
Spiritusglühlicht "M MES QUEE E 
14-Petroleumbrenner . . . . . . . , . 1 
Acetylen . . . . . Kex JE e ue H 
elektrisches Glühlicht . . . . . 2 
(bei 40 bis 60 Pfg für 1 KW-Std; dabei ist 
die allmähliche Verminderung der Leucht- 
kraft, die beim Auerlicht berücksichtigt war, 
nieht in Rechnung gestellt) l 
gewöhnlicher Gasschnittbrenner . . . . . 2,82 » 


Bei den preufsischen Staatsbahnen wird das Acetvlen zur 
Karburirung des für die Wagenbeleuchtung dienenden Fett- 
gases verwandt?) Der meist gebrauchte Brenner. von 27 ltr 
stündlichem Gasverbrauch giebt bei gewóhnlichem Fettegas 
etwa 5 Kerzen, bei Verwendung allerbesten Fettgases 11 Kerzen. 
Diese Zahlen erhöhen sich auf 15 und 20 Kerzen, wenn ein Ge- 
misch von 75 pCt Fettgas und 25 pCt Acetylen gebrannt wird. 
Bei dieser jetzt eingeführten Beleuchtung stellt sich die 
8 Kerzen-Stunde auf etwa 1,5 gegen rd. 2,5 Pfg bei reinem 
Fettgas. Zum Vergleich sei erwähnt, dass sich nach den 
Kostenanschlägen der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft 
bei Beleuchtung eines grölseren Wagenparkes durch elektri- 
sches Glühlicht die 8 Kerzen-Stunde auf 1,82 Pty stellen würde. 
Die Praxis hat indessen noch nicht erwiesen, dass dieser nie- 
drige Betrag auch wirklich ausreicht. Die elektrische Be- 
leuchtung von Personenwagen ist bisher nur tür kleinere 
Wagenparke ausgeführt und hat sich dort naturgemäfs teurer 
gestellt, nämlich auf 3,4 bis 5,0 Pfg für die s Kerzen-Stunde. 
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Generalversammlung vom 14. Dezember 1599. 


Vorsitzender:Hr.Beukenberg. Schriftführer: Hr.Denzinger. 
Anwesend 56 Mitglieder und 26 Gäste. 


Hr. Köhler spricht über Versuche mit Gichtgasmoto- 
ren. Der Vortrag wird in dieser Zeitschrift veröffentlicht werden. 

Darauf werden der Jahresbericht und der Kassenbericht 
erstattet und Ergänzungswahlen zum Vorstande vorgenommen. 
Weiter wird beschlossen, der Hiltfskasse für deutsche Ingeni- 
eure beizutreten. 


) 2.1898 s. 530, 
2) Vergl. Z. 1895 S. 1339. 
3) Vergl. Z. 1895 S. 538. 
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Bücherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Bücherschau. 


Das Trocknen mit Luft und Dampf. Von E. Haus- 
brand. Berlin 1598, Julius Springer. 

Der Verfasser des vorliegenden Werkes will hauptsächlich 
den in der Praxis stehenden Ingenieur mit denjenigen Hülfs- 
mitteln unterstützen, deren Mangel er in den vicien Jahren 
praktischer Thätigkeit an sieh selbst schmerzlich empfunden 
haben mag. 

Die Schrift behandeit zunächst das Trocknen mit Luft 
unter atinospbärischem Druck. Es werden die dabei zu be- 
achtenden allgemeinen Regen. dargelegt und dann die ves- 
schiedenen Reehnungsverfahren und die anzuwendenden 
Formeln entwickelt. Unter Benutzung der letzteren sind, 
und darin liegt der hauptsächliche Wert des Werkes, Tabellen 
zusammengestellt, die dem entwerfenden Techniker die Zahlen- 
werte, welche er zu seinen Entwürfen gebraucht, übersichtlich 
und bequem an die Handl geben. 

Die Angaben dev Tabellen sind für die in der Praxis 
vorkommenden Fälle, bei denen meist Temperaturen mitten 
zwischen 0" und 100° inbetracht kommen, sicher zuverlässig; 
ob dies auch noch bei Temperaturen in der Nähe von 100° 
der Fall ist, kaun bezweifelt werden. Die letzte Zeile der 
Tabelle I giebt zu diesen Bedenken Anlass. 

Ein weiterer Abschnitt ist den Trockenanlagen gce- 
widinet, bei denen im Innern des Trockenraumes künstlich 
eine höhere oder eine niedrigere Spannung als in der Um- 
webung erzeugt wird. In den Tabellen VIT, IX und A sind 
die Rechnungsergebnisse für Luttgewichte und -mengen, Aus- 
trittstemperaturen und Wärmeaufwand bei "2 Atm Ueber- 
druck und 260 mm sowie 510 mm Vakuum in übersicht- 
licher Form niedergelegt. 

Der letzte Abschnitt, der das Trocknen mit überhitztem 
Dampf ohne Luft behandelt, muss wohl vorläufig mehr a's 
theoretische Betrachtung Angesehen werden. Aus den Worten 
der Einleitung möchte ınan schliefsen, dass auch der Ver- 
fasser dieses Trockenverfahren noch nicht praktisch zur An- 
wendung gebracht hat. Es wird, glaube ich, nur bei Stoffen 
anwendbar sein, die eine höhere Temperatur vertragen. 
Jedenfalls haben die in diesem Abschnitt gegebenen Rech- 
nungen und Tabellen den Anspruch auf Neuheit und sind 
für jeden Techniker, der sich mit überhitztem Dainpfe zu 
beschäftigen hat, von nicht zu unterschätzendem Wert. 

Zum Schluss werden noch Mitteilungen über die Wärme- 
abgabe von Heizflächen bei verschiedenen Temperaturunter- 
schieden und vor allem bei verschiedenen Luftgeschwindigkeiten 
gemacht und dadurch besonders auf den Wert grófserer Luft- 
geschwindigkeiten zur Erzielung hóherer Leistung der Heiz- 
flächen hingewiesen, ein Gesichtspunkt, der seitens der 
deutschen Techniker noch wenig beachtet wird, während 
der Amerikaner ihn auf das Äufserste ausnutzt. 

Zweifellos wird sich die Schrift zahlreiche Freunde unter 
den Fachgenossen erwerben, umsomehr, als der Verfasser sich 
einer knappen und klaren Schriftweise bedient und dadurch 
den Gebrauch des Buches leicht und angenchm macht. Die 
zeiehnerischen Tafeln geben einen klaren Ueberblick über die 
verwiekelten Verhältnisse bei dem cemeinschaftliehen Auf- 
treten von Dampf und Luft. Wer das Buch einigemal benutzt 
hat, wird sich stets mit Leichtigkeit darin zurecht finden 
und ihm sofort die für den augenblicklichen Gebrauch not- 
wendigen Angaben entnehmen können. 

Bernhard Oelrichs. 


Verdampfen, Kondensiren und Kühlen. Erklürungen, 
Formeln. und Tabellen für den praktischen Gebrauch. Von 
E. Hausbrand. Berlin 1899, Julius Springer. 


* T vi a . N > vi " > H : 
Das Hausbrandsche Werk ist em w ertvoller Beitrag auf 


dem Gebiete der Wärme und Dämptetechnik, indem es dureh 
seine Reichhaitigkeit an Tabellen dem Konstrukteur bei semen 
theoretischen Arbeiten eine Uebersicht über die Wirkungs- 
weise der behandelten Vorgänge verschafft, die ihm aufser- 
l ie AMK ( sein wird. 
ordentlich willkommme N m . - 
Das Werk behandelt die Gesetze der Wärmeübertiagung, 


| 


der Verdampfung, der Kondensation und der Kühlung von 
Flüssigkeiten in Anwendung auf alle bekannten Konstruk- 
tionen. Es bespricht die physikalischen Vorgänge in vielen 
in der Technik gebräuchlichen Apparaten und entwickelt die 
erforderlichen Abınessungen derselben. Wer auf diesen Ge- 
bieten, sei es mit dem Bau von Vakuum-, Heiz-, Verdampf-, 
Kondensations- oder Kühleinriehtungen, thätig ist, wird in dem 
Buche Rat und Anregung finden, um seine Konstruktionen 
auf wissenschaftlicher und praktischer Grundlage aufzubauen. 

Der Verfasser bemüht sich mehrfach, physikalische Vor- 
günge bis ins einzelne zu verfolgen, und giebt dem Kon- 
strukteur dadurch eine wertvolle Anregung. Die Unter- 
suchungen dieser Vorgänge durch Rechuung können, wie er 
selbst sagt, nur a's ein Versuch aufgefasst werden, einen 
tieferen Einblick zu gewinnen; ihr Wert und Zweck liegt 
darin, der Schätzung, auf welche der Konstrukteur bis zu 
einem gewissen Grade angewiesen bleibt, eine Grundlage zu 
geben. 

In Fachkreisen wird man dem Verfasser, der als Spe- 
zialist seine langjährigen Erfahrungen in dem Werke nieder- 
gelegt und die Formeln in der Praxis erprobt hat, für diese 
Veröffentlichung seine Anerkennung nicht vorenthalten. 


M. Westphal. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Repetitorium der Chemie für Techniker Von 
Dr. phil. Walter Herm. Braunschweig 1900, Friedr. Vieweg 
& Sohn. 21s S. gr. 8° mit 10 Figuren. Preis 3 A. 


(Das aus den Bedürfnissen eines Technikums, an dem Technikern 
in einem Semester ein kurzer Ueberblick über die Chemie gegeben wer- 
den soll, hervorgegangene Buch enthält in gröfserer Ausführlichkeit und 
klarer Darstellung die Erläuterung der grundlegenden Begriffe und Ge- 
setz. Den Hauptteil des Buches bildet eine knappe Besehreibung der 
wichtigsten Elemente und ibrer Verbindungen, ohne dass indes auf die 
zur Ausführung der chemischen Vorgänge notwendigen technischen Eln- 
richtungen eingegangen wäre. 


Das konstitutionelle System im Fabrikbetriebe. 
Von Heinrich Freese. Eisenach 1900, M. Wilkens. 958. 
8". Preis 1,80 A. 

(Der Verfasser, selbst Grofsindustrieller, tritt aufgrund der von (im 
gemachten günstigen Erfahrungen für allgemeine Einführung der Ar- 


beiterausschiisze ein und giebt am Schluss als Muster die bei ihm gel- 
tenden Bestimmungen.) 


Das Erfinderrecht der wichtigsten Staaten. Von 
R. Schmehlick. 2. Auflage. Stuttgart und Leipzig 1200, 
Deutsche Verlagsanstalt. 296 S. kl. 8°. Preis 1,50 A. 

(Das deutsche Warenzelchengesetz und die ausländischen Gesetze 
sind In ihren wichtigsten Bestimmungen unter Berücksichtigung amt- 
licher und gerichtlicher Entscheidungen kurz erläutert. Die deut- 
schen Gesetze betreffend Patente und Gebrauchsmuster sind ausführ- 
licher behandelt und unter Würdiguug der Rechtsprechung erklärt, wobei 
die gerichtlichen Entscheidungen in kurzem Auszuge angeführt sind 
unter Angabe des Jahrganges des Patentblattes bezw. des Blattes für 
Patent-, Muster- und Zeichenwesen, wo der Wortlaut der Entscheidung 
abgedruckt ist. Endlich behandelt das Werk in gedrängter Form in 
Staatsverträge, soweit sie den Patentschutz betreffen.) 


Wasserbauten in Bosnien und der Herzegowina. 
II. Teil: Flussbauten und Wasserleitungen. Von Philipp 
Ballif. Herausgegeben von der bosn.-herzeg. Landesregie- 
rung. Wien 1899, Adolf Holzhausen. 162 S. gr. 8° mit 
31 Taf. 


Die Acetylen- und Caleiumkarbid-Industrie von 
patentrechtlichen Standpunkt. Von Dr. phil. Julius Ephraim. 
Halle a/S. 1900, Carl Marhold. 64 S. 8^. Preis MN. 


Generatoren, Motoren und Steuerapparäte für 
elektrisch betriebene Hebe- und Trausportmascehi- 
nen. Von Dr. F. Niethammer. Berlin und München 1900, 
Julius Springer, R. Oldenbourg. 428 S. gr. 8° mit 805 Fig. 
Preis 20 A. 

Cours pratique de résistance des matériaux. Von 
J. Novat. Paris 1900, Ch. Beranger. 435 S. 8° mit 134 Fig. 
Preis 4 A. 
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Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt vou der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Bauingenieurwesen. Grahn, E. Die städtische Wasserversorgung im 
Deutschen Reiche sowie in einigen Nachbarländern. 2. Bd., 1. Heft: 
Königreich Bayern. München 1899. R. Oldenbourg. Preis 10 M. 

— Haase, Heinr. Thcorie der parabolischen Brückengewölbe. Regens- 
burg 1899. Kommissionsverlag der Nationalen Verlazsanstalt. 

— Hahn, Max. Kompendium der Bahnen niederer Ordnung. Berlin 
1899. L. Zolki. Preis 10 A. 

— Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 2. Bd., 1. TL: 
bau. Leipzig 1899. W. Engelmann. Preis 24 M. 

— Havestadt und Contag.  Grofsschitfahrtskanal Riesa - Leipzig. 
Leipzig 1899. J. C. Hinrichs’ Sort. Preis 1,40 .K. 

— König, J. Die Verunreinigung der Gewässer, deren 
Folgen, sowie die Reinigung von Trink- und Schmutzwasser. 2. Aufl. 
Berlin 1899. J. Springer. Preis 26 A. 

— Kreuter, Frz. Linienführung der Eisenbahnen und sonstigen Ver- 
kehrswege. Wiesbaden 1899. C. W. Kreidel. Preis 7,50 Jf. 

— Laussedat, A. La métrophotographie. Paris 1599.  Gauthiers- 
Villars. Preis 2,75 fr. 

— Maxwell, Will. H. The construction of roads and streets, with 
historical sketch of the development of the art of road making. 
London 1899. The St. Bride's Press. Preis 3 sh. 6 d. 

— Merriman, Mansfield. Elements of precise surveying and geodesy. 
New York 1899. John Wiley & Sons. Preis 2,30 $. 

— Middleton, Reginald E., andOsbert Chadwick. A treatise on 
surveying. London 1899. Spon. Preis 10 sb. 5 d. 

— Newton, Edwin B. Diagrams exhibiting the discharges aud 
velocities of circular and oval sewers and water conduits. London 1899. 

— Nowak, A. Beispiele aus der Festigkeitslehre. 2. Aufl. Mitt- 
weida 1899.  Polytechn. Buchh. Preis 1,50 M. 

— Prochaska, C. Praktische Auleitung zur Durchführung von Ge- 
bletavermessungen und Terrainaufnahmen bei Anwendung cines tachy- 
metrischen Aufnahmeverfahrens. Wien 1899, Spielhagen & Sehurich. 
Preis 4,40 A. 

— Rhein-Weser-Elbe-Kanal, Der. Nach den Verhandlungen des Abge- 
ordnetenhauses dargestellt. Berlin 1899. Puttkammer & Mühl- 


brecht. Preis 1 A. 
— Ritter, Aug. Lehrbuch der techn. Mechanik. 8. Aufl. Leipzig 


1899. Baumgärtner. Preis 20 A. 
— Schiemann, M. Bau und Betrieb elektrischer Bahnen. 2. Bd. 
Haupt-, Neben- und Industriebahnen. Leipzig 1899. Leiner. Preis 18 .K. 

— Schindler, A. Der Wasserbau und die Bundesfinanzen oder wie 
können Millionen erspart werden? Basel 1899. C. F. Lendortf. 
Preis 1 A. 

— Schultz, E. Mathematische und technische Tabellen für Baugewerk- 
schulen und für den Gebrauch in der Praxis. 4. Aufl. Essen 1899. 
G. D. Baedeker. Pr. 1,50 M. 

— Schwebebahnen, einschilenige. Nach dem Patent Eugen Langen, 
Köln a/Rh. Elberfeld 1899. Baedeker. Preis 9 f. 

— Statistik über die Dauer der Schienen. Erhebungsjahre 1879/96. 
Herausgegeben von der geschäftsführ. Verwaltung des Verefus 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin 1899. Wiesbaden, C. W. 
Kreidel. Preis 15 A. 

— Sturdza, D. La question des portes de fer et des cataractes du 
Danube. Berlin 1899. Puttkammer & Mühlbrecht. Preis 7 AM. 

— Swan, Charles H., and Theod. Horton. Hydraulic diagrams 
for the discharge of conduits and canals. New York 1899. The 
Engineering News Publishing Co. 

— Thomas, Paul A. Der longitudinale Elastizitätskoöffizient eines 
Flusseisens bei Zimmertemperatur und bei höheren Temperaturen. 
(Inaug.-Dissert.) Jena 1899. Costenoble. 

~ Vacchelli, Giuseppe. Des costruzioni in calcestruzzo ed in 
cemento armato. Milano 1899. Ulrico Hoepli. Preis 5 


Der Brücken- 


schädliche 


2 Ll 

— Veltmann, W., und O. Koll. Formeln der höheren und niederen 
Mathematik sowie für die Teilung der Grundstücke und für Tracirungs- 
arbeiten. 8. Aufl. Bonn 1899. Straufs. Preis 4.4. 

- terbands-Schriften des deutsch-österreichisch-ungarischen Verbandes 
ür Binnenschiffahrt, Nr. 42 bis 50. Berlin 1899, Siemenroth & Tro- 
schel. Preis 10,30 AM. 


| 


— 


Vorschriften über die Ausbildung und Prüfung für den Staatsdiens 
im Baufache vom 15. April 1892. Berlin 1899. W. Ernst & Sohn 
Preis 0,60 N. 

— Vorträge und Abhandlungen, technische, XXX: Rossmanith, Jos. 
Die Anlage von Gebirgs-Kunststrafsen entsprechend dem Arbeits- 
vermögen der Zugtiere. Wien 1399.  Spielhagen E Schurich. 
Preis 1.4. 

— Warth, ©. 
bei Holz- und Eiseukonstruktionen des Hochbaues. 
J. M. Gebhardt. Preis 4 A. 

— Weymann, Edward. The design and construction of dams, inclu- 
ding masonry, earth, rock-fill, and timber structures, also the prin- 

New York 1899.  Jolin 


Graphische Tabellen zur Bestimmung der Quersclhinitte 
Leipzig 1899. 


cipal types of moveable dams. — Ai cd. 

Wiley & Sons. Preis 5 $. 
— Wrubel, Frdr. Ein Winter in der Gletscherwelt, Skizzen vom Bau 
der Jungfraubahn. Zürich 1899. Zürcher & Furrer. Preis 1,20 A. 
Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 1. Okt. 1594 
bis dahin 1897 von den Vereins- Verwaltungen des Vereins deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen mit Eisenbahnmaterial angestellten Güte- 
proben. Berlin 1899. Wiesbaden, C. W. Kreidel. Preis 10 A. 


Bergbau und Hüttenwesen. Collins, H. F. Metallurgy of lead and 
— silver. Edited by Sir W. C. Roberts-Austen. London 1899. Ch. 
Griffin & Co. Preis 16 sh. 

kerpelys, A. v., Bericht über die Fortschritte der Eisenhüttentechnik 

im Jahre 1595. Leipzig 1899. Felix. Preis 12 AN. 

— Louis, Henry. A Handbook of gold milling. 2"*'ed, London 1899. 
Macmillan & Co. 

— Michell, Stephen. Mine drainage. Being a treatise on direct, 
acting underground steam-pumping maehiucry. 2"" ed, London 1899, 
Lockwood & Son. Preis 25 sh. 

— Treptow, E. Bergbau, einschliefslich Steinbruchbetrieb und Edel- 
steingewinnung. Geschichte des Bergbaues, Vorkommen und Abbau 
der nutzbaren Mineralien in den wichtigsten Bergbaubezirken aller 
Länder. Leipzig 1899. 0O. Spamer. Preis 6 M. 

— Wüst, F., und W. Borchers. Eisen- und Metallhüttenkunde. 
Leipzig 1899. 0O. Spamer. Preis 6 X. 


Elektrotechnik. Allsop, F. C. Induction coils and coil-making: a 
treatise on the construction and working of shock, medical and spark 
coils. 3'^ed, Loudon 1899. Spon. Preis 3 sh. 6 d. 

— Anleitung, praktische, zur Anlage von Blitzableitern. 4. Aufl. Leip- 
zig 1899. O Leiner. Preis 0,60 f“. 

— Barni, E. Il montatore elettricista. 5*ediz. Milano 1899. Preis 
3 M. 

— Barni et Montpellier. Le montcur électricien. Paris 1899. 
Bailliere & fils. Preis 5 fr. 

— Blondel, A. De Putilitö publique des transmissions électriques 
d'énergie. Paris 1899. Ve. Dunod. Preis 4 fr. 

— Löhm-Raffay, Br. Ucber div Berechnung der Rückteeder bel 
elektrischen Bahnen. 2. Aufl. Wien 1899, Lehmann & Wentzel. 
Preis 2,40 A. 

— Broca, A. La télégraphie sans fils. Paris 1899. Gauthier-Villars. 
Preis 3 fr. 50 c. 

— Fahie, J. J. History of wireless telegraphy 1538 bis 1899 in- 
cluding some bare-wire proposals for, subaqueous telegraphy, Lob 
don 1899. Blackwood. Prets 6 sh. i 

— Fleming, J. A. Electric lamps and electric lighting. London 1899. 
Electrician Printing and Publishing Co. Preis 6 sh. 

— Gaisberg, S. Frhr. v., Taschenbuch für Monteure elektrischer Be- 
leuchtungsanlagen, unter Mitwirkung von O. Görling und Dr. Mi- 
chalke. 19. Aufl. München 1899. R. Oldenbourg. Preis 2,50 M. 

— Garcke, Emile. Manual of electrical undertakings, 1899— 1900. 
London 1599. Donnington House. Preis 12 sh. 6 d. 

— Gay, Albert, and C. H. Yeaman. An introduction to the study of 
central station electricity supply. London and New York 1899. 
Whittaker & Co. Preis 10 sh. 6 d. 

— Gérard, E. Leçons sur l'électricité. 6° edit. Paris 1899, Gau- 
thier-Villars. Preis 12 fr. 


Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


" Mechanik. 
hos Zur Theorie der Trüger. Von Mohr. (Z. Arch. u. 
rischen v t Heft 7 u. 8 S. 585/90*) Beschreibung eines zeichne- 
ften Bi Alina um die Hóchstwerte von Biegungsmomenten, Quer- 
Lestenzug n usw. in Trügern zu ermitteln, die durch einen 
bogen gewählt. prucht werden. Als Beispiel ist ein Dreigelenkfachwerk- 
Ein 
Schulz, (o er Beitrag zur Torsionsfestigkeit. Von 
Verfasser ve TT: D. Ing.-Wes. 1899 Heft 7 u. 8 S. 569/86) Der 
wickelt Näherungsformeln für die Drehungsspannungen und 


den Drehungswinkel bei Stüben von rechteckigem Querschnitt. Ferner 
untersucht er die Drehungsspannungen in Stüben von L-, T-, L- und 


Z-törmigen Querschnitten. 

Kontinuirliche Bogentrüger. Von Franke. (Z. Arch. u. 
Iug.-Wes. 1899 Heft 7 u. 8 S. 589,600*)  Rechnerische Behandlung 
der Aufgabe unter der Voraussetzung der Kreisbogeuform. 


Materialkunde. 


Bericht über die Thütigkeit der Königlichen teehni- 
schen Versuchsanstalten im Etatsjahre/1898/99. (Mitt, techn. 


——— e — — 


- 


329 


Zeltschriftenschau. 


Versuchsanst. 99 Heft 6 S. 253/68) Arbeiten der Abteilungen für 
Metall-, Baumaterial-, Papier- und Oelprüfung der mechanisch - techni- 
schen Versuchsanstalt. Arbeiten der chemisch -technischen Versuchs- 
anstalt. 

Beiträge zur Lösungstheorfe von Eisen und Stahl. 
Von v. Jüptner. Schluss. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 17. Febr. 
1900 S. 86/88) Uebersicht über die Ergebnisse der Ausführungen und 
Schlussfolgerungen. 

Weitere Studien tiber Schienenstahl mit besonderer 
Berücksichtigung des basischen Martinstahles. Von v. Dor- 
mus. Forts, (Baumaterialienk. 1900 Heft 2 S. 17/20 mit 1 Taf.) 
S. Zeitsehriftenschau v. 18. Nov. 1899. Forts. folgt. 

Notesurl'étudemicrophotographiquedesstrieshlanches 
dans les tubes et cylindres d'acier à l’acicrie Oboukhov. 
Von Levitzky. (Rev. univ. Mines Jan. 1900 S. 65,32%) Aufgrund 
der angestellten Versuche wird nachgewiesen, dass die chemische Zu- 
sammensetzung der weisen Streifen auf den cylindrischen Stahlkörpern 
eine andere ist als des sie einschliefsenden Metalles. Der Verfasser 
erörtert verschiedene Mittel, um diesen ungleichen Zustand zu ver- 
meiden und die weifsen Streifen in den Gussstücken zu beseitigen. 

The properties and possible uses of nickel steel. (Eng. 
News 15. Febr. 1000 S. 112,14) Auszur aus einem Vortrage von 
Brown, der einen Fachbericht üher die Untersuchung der Eigen: 
schaften des Nickelstahles enthält. Im einzelnen ist die Verwendung 
für Maschinenteile, Kessel- und Schiffsbleche, Panzerplatten und be- 
sonders für Werkzeugstahl besprochen. 

Influence de la nature du sable sur les propriétés des 
mortiers. Von Feret. (Baumaterialienk. 1900 Heft 2 N. 21/25*) 
Bel den Versuchen, deren Ergebnisse tabellarisch zusammengestellt 
sind, wurde die Zerreifsfestigkeit und  Druckfestigkeit der mit ver- 
schiedenen kleingestofsenen Gesteinarten zusammengesetzten Zement- 
mörtel festgestellt. 

Bauwissenschaftliche Versuche im Jahre 1898. Forts. 
(Zentralbl. Bauv. 28. Febr. 1900 S. 93/96) 8. Zeitschriftenschau v. 
8. März 1900. Forts. folgt. 

Cylinders under internal pressure. Von Patterson. (Am. 
Mach. 15. Febr. 1900 S. 159/63*) Es wird untersucht, wie ein Cylinder 
unter innerem Druck angestrengt wird, und festgestellt, welche Punkte 
in den Formeln für die Berechnung solcher Cylinder oder Róhren be- 
rücksichtigt werden müssen. Anhand dieser Untersuchung wird eine 
Reihe gebräuchlicher Formeln kritisirt und ihr Wert und ihre Anwend- 
barkeit durch eine vergleichende Tabelle der sich für bestimmte Fälle 
ergebenden Abmessungen beleuchtet. 


Maschinenteile. 


Das Grisson-Getriebe. Von M üller. (Dingler 24. Febr. 1900 
S. 124/27*) Das für grofse Uebersetzunien bestimmte Getriebe besteht 
aus einem Daumen- und einem Rollenrade. Das Daumenrad hat 2 in 
verschiedenen Ebenen liegende, um 1509 gegen einander versetzte ei- 


förmige Zähne. Das Rollenrad trägt auf seinem Umfange ? Reihen gegen ` 


einander versetzter Rollen, die einzeln drehbar auf Bolzen gelagert sind. 
Die grofse Uebersetzung wird dadurch erreicht, dass bei einer Um- 
drehung des Daumenrades das Rollenrad um cine Teilung gedreht wird. 
Theoretische Entwieklung des Getriebes und Bericht über seine Verwen 
dung in verschiedenen Ausführungen. 

Crank shafts for large engines. Von Booth. (Am. Mach. 
15. Febr. 1900 8. 156’58*) Die Kurbelwellen für Dampfmaschinen, 
die unmittelbar mit Dynamomaschinen gekuppelt sind, werden sehr 
reichlich bemessen, insbesondere in den Lagern, um die Abnutzung mit 
ihrem schädlichen Einfluss auf das Verhalten der Dynaınomaschine in 


engen Grenzen ZU halten. Grofse Auflagerflächen genügen aber, wie 


der Verfasser betont, nicht allein, vielinehr muss vor allem darauf 
geachtet werden, dass infolge der elastischen Durchbiegung der war 
wesentlich gröfsere Pressungen als die gerechneven auftreten. Dieser 
Gesichtspunkt wird in den Formeln, die der Verfasser empfiehlt, be- 
iu i hydraulique du serrage des EE 37° 
stéme Dale. (Rev. ind. 17. Febr. 1900 S. 66*) Die Wirkungsweise 
der Vorrichtung ist an dem Beispiel einer Pleuelstange dargestellt. In 
der Mitte derselben ist ein Druck wassercylinder angeordnet, von dem 
aus zwel Kolben die inneren Lagerschalen gegen die Zapfen pressen. 


Dampfkraftanlagen. 


Rules for conducting steam boiler trials. (Engng. 
93. Febr. 1900 S. 371/72) Die Vorschriften sind von der American 
Ge stellt. 
society of Mechanical Engineers aufges 
= p steam engine at the end of the nineteenth century. 
Von Thurston. (Engng. 23. Febr. 1900 S. 269/70*) Ueberblick 
SE die im Dampfinaschinenbau erreichten Erfolge inbezug auf günstige 
utzung der Wärme. - i 
d valve gear for steam engines. (Eng. News 15. Febr. 
1900 S 118/19*) Darstellung einer Kulissenumsteuerung, als deren 
v rteile angeführt werden: schnelles Oeffnen der Kanüle, grofse Ein- 
Wee ER mit schnellem Abschluss, lange Dauer der Ausströmung, 


 grofse Veränderlichkeit der Expansion ohne Verlangsamung des Ab- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


schlusses. Ein Beispiel nebst Anordnung des Regulators ist in Kon- 
struktionszeichnungen wiedergegeben. 


Hebezeuge. 


A builders electric travelling derrick. (Eng. Rec. 10. Febr. 
1900 S. 131*) Der hölzerne Scherenkran war auf einem auf Schienen 
laufenden Wagen befestigt. Zur Bewegung des Wagens diente ein 
25 pferdiger Strafsenbahnmotor, während die Lastwinde von 8t Trag- 
kraft durch einen besonderen Elektromotor angetrieben wurde. 


Messgeräte. 


Apparat zur Ermittlung der Tragfähigkeit des Bau- 
grundes, (Schweiz. Bauz. 24. Febr. 1900 S. 77/78*) Ein auswechsel- 
barer Pressstempel, der je nach der Tragfähigkeit des Bodens mit ver- 
schiedenem Durchmesser ausgeführt wird, steht mit einem Feder- 
dynamometer durch eine Stange in Verbindung. Der Druck wird 
mittels zweier Handhaben auf den Pressstempel ausgeübt und als 
Grenze eine Einsenkung von 1 mm in den Boden angenommen. 


Metallbearbeitung. 


Bolzendrehbank. (Z. Werkzeugm. 25. Febr. 1900 S. 216/18*) 
Darstellung einer Leitspindeldrehbank von Biernatzki & Co., Hamburg, 
für Massenherstellung von 10 bis 100 mm dicken Arbeitstücken. Die 
Schnittgzeschwindizkeit beträgt 300 bis 500 mm. 

Improved bench lathe. (Am. Mach. 15. Febr. 1900 S. 163/64*) 

Darstellung einer 80 cm langen Mechanikerdrehbank von 178 mm 
Spitzenhöhe, die mit Vorrichtungen zum Fräsen und zum Drücken ver- 
sehen ist. 
Some things seen at the works of the Fellows Gear 
Shaper Company — new features of the gear shaper. (Am. 
Mach. 15. Febr. 1900 S. 153/55*) Die Zahnräderhobelmaschinen haben 
einen senkrechten Stöfsel; das Schneidwerkzeug ist eine gezahnte 
Scheibe, die auf einer innerhalb des Stöfsels drehbaren Spindel be- 
festigt ist, sodass auch Schraubenräder geschnitten werden können. Um 
die Scheiben, aus denen die Schneidwerkzeuge hergestellt werden, von 
der rohen Stahlstange abzuschneiden, wird eine Kaltsäge mit zwei 
hin- und hergehenden Blättern verwendet; die Stahlstange ist in einem 
hohlen Spanufutter eingespannt und wird langsam gedreht. Um die 
Lager der Maschine auszubohren, ist ein Bohrwerk im Gebrauch, das 
aut die Maschine gesetzt wird. Die Einzelheiten der Maschine und des 
Bohrwerkes sind aus den Zeichnungen ersichtlich. 

The most perfeet machine shop. VII. Von Burr. (Iron 
Age 15. Fehr. 1900 S. 1.3*) Planfräsmaschine von Bement, Miles & Co. 
Tragbare Bohrmaschine von Newton. Die Ausgabe der Werkzeuge. 
Die Verwaltung der Werkstätten. 

Liegende Schmiedepresse mit Riemenantrieb. (Z. Werk- 
zeugm. 25. Fehr. 1900 S. 220*) Kurbelpresse amerikanischer Bauart, 
die vorwiegend für Biegen und Kröpfen von Staheisen ohne erbebliches 
Aendern der Stärke dient. Zuun Uebertragen der Bewegung dienen zwei 
Kurbeln, die an beiden Lien des Stempels angreifen. 

Annealing armor plates, (El. World-Eng. 6. Jan. 1900 S. 20) 
Auf der Werft von Cramp werden die Panzerplatten an den zu bear- 
beitenden Stellen durch cin elektrisches Verfahren ausgeglüht; die se- 
kundäre Wieklung eines Wechselstromumformers wird mit 2 Kontakten 
verbunden, die auf die Platte neben der auszuglühenden Stelle aufgesetzt 
werden, sodass sie vom Strom durchflossen und erbitzt wird. Der Um- 
former kann bei 2,5 bis 2.8 V Spannung 10000 Amp abgeben. 


Holzbearbeitung. 


Die Entwicklung der Holzbearbeitungsmaschinen. XI. 
Von Aehle. (Z. Werkzeugm. 25. Febr. 1900 S. 215/16*) Hobel- 
maschinen. 

Holzbearbeitungsmaschinen der Firma J. & c. G. 
Bolinder. Von Henne. (Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl. 24. Febr. 1900 S. 
60/63*) Darstellung verschiedener Konstruktionen von Gatter- und 
Trennkreissägen. Schluss folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 


Messrs. Schneider & Co.'s works at Creusot. LXXX. 
(Engng. 23. Febr. 1900 S. 244/47*) S. Zeitschriftenschau v. 3. März 1900. 

The new shops of the Potter & Johnston Co. (Am. Mach. 
15. Febr. 1900 S. 155*) Die Neuanlagen der Fabrik, die Drehbänke, 
Revolverbänke und Feilmaschinen baut, sind durch 2 Querschnitte und 
Abbildungen veranschaulicht. 


Elektrotechnik. 


Convention of Northwestern Electrical Association. 
(El. World-Eng. 27. Jan. 1900 S. 132/136*) Bericht über die Vorträge. 
Die neuzeitliche Entwicklung der Wechselstrombogenlampen. Ueber 
die Vereinigung von Zentralheizanlagen mit Elektrizitätswerken. Die 
Wirtschaftlichkeit von Elektrizitätswerken. Versuche über die Leben* 
dauer von Glühlampen. 

The factors which determine the design of E 
and polyphase generators. Iu.II. Von Behrend. (El. ns 
Eng. 20. Jan. 1900 S. 90/92* u. 27. Jan. 1900 S. 125/27*) Gegen 
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amerikanisehen Wechselstrommaschinen weist der Verfasser anf die 
Vorzüge der Maschinen von Oerlikon hin; darauf giebt er die Berech- 
nung von Wechselstrommuschinen nach dem Verfahren von Kapp: 
Statische Charakteristik. Dynamische Charakteristik. 

The rotary phase converter. Von Quick. (Fl. World Eng, 
6. Jan. 1900 S. 14/17*) Zur Bercehnung der Würmeverluste in der 
Ankerwicklung von rotirenden Umformern stellt der Verfasser eine all- 
gemeine Gleichung auf, welche die Verluste des Mehrphasenstromes als 
Funktion der Verluste eines gleichwertigen Gleichstromes giebt, und 
wendet diese Gleichung auf die Umformung von drei- und zwelphasigen 
in einphasigen sowie von zwei- in dreiphasigen Wechselstrom an. 
Er giebt sodann eine ähuliche Gleichung mit Berücksichtigung der 
Phasenverschlebung und bespricht zum Schluss die Aukerrückwirkung 
bei diesen Maschinen. 

A graphical treatment oftheeffeectofwmarneticleakage 
on transformer regulation. (El. World-Eng. 13. Jan. 1900 S. 
63/64*) Die graphische Behandlung ist init Hülfe des Vektordiagrammes 
durchgeführt. 

Compensation of line drop in alternating current 
circuits. Von Berg. (El. World. Eng. 13. Jan. 1900 S. 60/63*) Der 
Spannungsverlust in der Leitung kann durch Einschaltung eines Kon- 
densators aufgehoben werden, und zwar kann man als Kondensator 
einen Synchronmotor verwenden, dessen Magnete übererregt sind. Die 
Grundsätze, die für die Bemessung des Synchroumotors mafsgebend 
sind, werden an verschiedenen Beispielen erläutert. 

The design of rotary converters. Von Parshall und 
Hobart. Forts. (Engng. 23. Febr. 1900 S. 241/44*) Das Anlassen 
und Synchronisiren der rotirenden Umformer-Aenderung des Verhältnisses 
zwischen der Gleich- und der Wechselstromspannung während des Be- 
triebes. Forts. folgt. l 

Abnahmeversuche der Dampfdynamoanlage des Elek- 
trizitätswerkes der Stadt Zürich. Von Wagner. (Elektrot. Z. 
22. Febr. 1900 S. 147/51*) Die Anlage umfasst 7 Kessel für 8,5 Atm 
von je 180 qm Heizfläche mit Ueberhitzern, 2 Tandem-Verbundmaschinen 
von Je 1000 PS, mit Ventilsteuerung, mit 680 und 1100 min Cyl.-Dinr, 
1300 mm Hub und 100 Min.-Umdr. Diese sind gekuppelt mit 2 
Schwungrad- Wechselstromdynamos von 2000 V mit Schaltung als Ein- 
oder Dreiphasenmaschine; die Leistung beträgt im «rsteren Falle 
660 KW, im letzteren bei cos y = 0,85 1200 Kilo-Volt.Amp. Die 
Versuche ergaben einen Wirkungsgrad der Kessel von 0,75 mit 6,91facher 
Verdampfung bei Koksfeuerung. Die Dampfmaschinen leisteten 1167 ,5 PSi 
bei einem Wirkungsgrade von 0,913. Die Versuchsergehnisee an den 
Dynamos sind in Schaulinien zusammengestellt; die Verluste sind nach 
verschiedenen Verfahren ermittelt. Die Wechselstrommaschinen hatten 
einen Wirkungsgrad von 0,94, der gesamte Wirkungsgrad der Damyf- 
dynamos war 0,893. Die Betriebsergebni-se der Monate September bis 
November weisen eine durchschnittliche Verdampfung von 6,62 ke und 
einen durchschnittlichen Koksverbrauch von 2,09 kg für 1 KW-Std 
auf. Ferner sind die Versuchsergebnisse dreier Umforiner für Bahnbe- 
trieb, bestehend aus asynchronen Drehstrommotoren und Gleichstrom- 
dynamos, von 200 KW, in Schaulinien dargestellt. 

Niagara power substations for Buffalo Electric Railway 
service. (El. World-Eng. 13. Jan. 1900 S. 59/60*) Die Unterstationen, 
4 an der Zahl, sind mit 2 bezw. 3 rotirenden Umformern von je 
500 PS ausgestattet. Der Primärstrom, der eine Spannung von 10500 V 
und 25 Perioden hat, wird durch je 3 im Dreieck geschaltete ruhende 
Umformer auf 375 V gebracht, mit dieser Spannung den rotirenden 
Umformern zugeführt und in Gleichstrom von 575 V verwandelt. 

City-road electric supply station. (Engineer 23. Febr. 1900 
S.197/200*) Beschreibung der Anlagen, in denen sowohl einphasiger 
und zwelphasiger Wechselstrom als auch Gleichstrom für Beleuchtungs- 
und Kraftzwecke erzeugt wird. Die verschiedenen Stromarten waren 
durch polizeiliche Vorschriften bedingt. 


Transmission de force par l'électricité dans les usines 
de filature et tissage de coton de la Société »La Louisiane«, 
an e civ. 17. Febr. 1900 S. 242/46*) Die Fabrik besteht 
Dam "a Auden. In der Hauptkraftstation steht cine 1500pferdige 
Riemen en die eine Drelistromdynamo von 400 V Spannung durch 
sind zur Se Während diese Dynamo für den Kraftbetrieb dient, 
vorgesch eleuchtung 2 Gleichstromdynamos von 500 Amp und 125 V 
» schen. Zum Gruppennntrieb der Spinnereimiaschinen dienen Asyn- 

TOnmotoren 


ab D house of the St. Lawrence Power Company, 
a, Zeitschrift Eng. Rec. 10. Febr. 1900 S. 132/24*) In den Anlagın (s. 
Flusseg in on v. 3. Febr. 1900) wird die Wasserkraft des Grasse- 
befindliche T Weeer ausgenutzt. Je sechs auf einer Welle 
gekuppelt Bi nen sind unmittelbar mit einer 5000pferdigen Dynamo 
Drehstrom Se e laufen mit 150 Min.-Umdr. und erzeugen 
Erregermaschin, 200 y Spannung. Aufserdem sind drei 400pferdiue 
trieben werden en von 125 V Spannung, die je von einer Turbine gc- 
batterie, die zı vorhanden; sie. speisen zugleich eine Akkumulatoren- 
dient. ur Reserve für die Erregung der Hauptstrommaschinen 


Light 
ghting and power installation ofthe new post office 


depart 
ment building, Washington, D. C. Von Alexander. 
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(El. World-Eng. 6. Jan. 1900 S. 18/19*) Die Anlage, die im Keller 


des Postgebäudes untergebracht ist, umfasst einen Kessel- und einen 
Maschinenraum von je 18 x 30 m Grundfläche. Die in zwei Reihen auf- 
gestellten 12 Röhrenkessel sind mit relbstthätiger Feuerung versehen und 
köumen einzeln oder in Gruppen zu je drei Kesseln von der Haupt- 
leitung abgesperrt werden. ln Maschinenraum stehen 4 Tandem- 
Verbundinaschinen von 250 PS; die je mit einer Gleichstromdynamo 
von 120 KW bel 115 V Spannung und 240 Min.-Umdr. unmittelbar ge- 
kuppelt sind. Die Anlage kann auch an das Stadtnetz angeschlossen 
werden. Zu Lhüftungszwecken sind 2 Motoren von 25 PS und zwei 
kleinere vorgesehen. Drei Aufzüge werden durch Motoren von 15 PS 
betrieben, und für die Druckerpressen des Amtes dienen 4 Motoren 
von je 1 PS. Besce'reibung der Verteilungsleitung, der Lichtanlage 
und der Haustelephonanlage, 

Double current generators. (El. World-Enz. 27. Jan. 1900 
S. 145/47*) Darstellung einiger von der Westinghouse Co. gebauter 
Dynamos, denen Gleichstrom und gleichzeitig Wechselstrom entnommen 
wird; letzterer wird durch ruhende Transformatoren auf wesentlich er- 
hóhte Spannung gebracht, um auf grófsere Entfernungen übertragen zu 
werden. 

Steam dvnamo for the Russian Navy. (Engng. 28. Febr. 1900 
S. 265*) Mit einer stehenden Verbund-Tandemmaschine von 120 bezw. 
165 mm Cyl.-Dmr. und 102 mm Hub, die bei 550 Min.-Umdr. 17 PS, 
leistet, ist eine zweipolige Gleichstromdynamo für 100 V und 100 Amp 
gekuppelt. 

Parallel operation of direct-coupled alternators. Von 
Emmet. (El. World-Eng. 20. Jan. 1900 S. 95/96) Der Verfasser be- 
spricht das Pendeln parallel geschalteter Wechselstrommaschinen und 
beschreibt ein Verfahren, bei welchem diesem Uebelstande durch Anord- 
nung einer Oelbremse an dem Fliehkraftregler der Dampfmaschinen ab- 
geholfen werden soll. Eine diesem Zwecke dienende Oelbremse von 
Cook ist dargestellt. 

Electrical supply and alternator design. Von Adame. 
(El. World-Eng. 27. Jan. 1900 S. 130/32) Erörterungen über den Ein- 
fluss der Periodenzahl und die Bedeutung von Doppelmaschinen, die 
Gleich- und Wechselstrom erzeugen, für kleinere Anlagen. 

Electrical transmission and distribution with the use 
of condensers. (El. World-Eng. 20. Jan. 1900 S. 101/02*) In dem 
primären Stromkreise von Umformern werden Kondensatoren und induk- 
tive Widerstände angeordnet, um den Strom oder die elektromotorische 
Kraft zu erhöhen, sowie auch um die Wechselzahl des sekundären 
Stromkreises gegenüber der des Wechselstromerzeugers zu verändern. 

Relative candle-powers of alternating and direct- 
current enclosed arc lamps. (El. World-Eng. 13. Jan. 1900 S. 66*) 
Versuche mit 2 Lampen gleicher Grófse, die mit derselben Spannung 
betrieben wurden, ergaben, dass die Leuchtkraft der Wechselstromlampe 
um rd. 12 pCt geringer als die der Gleichstromlampe war, während die 
Lichtverteilung der beiden Lampen übereinstimmte. 

Portable searchlight equipment for fire department. 
(El. World-Eng. 20. Jan. 1900 S. 111*) Auf einem Wagen sind Kessel 
Dampfmaschine, Dynamo und 2 Scheinwerfer angeordnet. Die Dynamo 
35 Amp bel 80 V, wobei die Scheinwerfer je 6000 Kerzenstärken 
aben. 

Three wire distribution from one machine. Von Bretch 
(El. World-Eng. 13. Jan. 1900 S. 58/29*) Um den Mittelleiter auf Sit 
Potential zu bringen, das in der Mitte zwischen denen der Aufsenleiter 
legt, schlägt der Verfasser vor. die Wicklung des Gleichstromankers 
an drei um 120° versetzten Punkten aufzuschneiden und mit dem 
Mittelleiter über drei in Stern geschaltete Drosselspulen zu verbinden 
Erörterung der Vorteile dieser Anordnung. 

Ueber Untersuchungen an Akkumulatoren. Von Schoop 
(Z. f. Elektrot. Wien 25. Febr. 1900 S. 101/06*) Zweck der Versuche war, 
festzustellen, wie sich die Kapazitäten, Spannungen und inneren Wider. 
stánde in gleichem Ladezustand befindlicher Bleischwamm- bezw. Biet. 
superoxydplatten bei verschiedenen Belastungen ändern. Das Messver- 
fahren ist beschrieben. Die Ergebnisse sind durch Schaulinien erläutert. 


Beleuchtung. 


Ueber die Grundbedingungen einer ökonomischen Licht- 
erzeugung. Von Rasch. Schluss. (Bayr. Ind. u. Gew.-Bl. 10. Febr. 
1900 S. 44/47* u. 17. Febr. 1900 S. 51/54*) Einfluss der Farbe des 
Lichtes und der spezifischen Wärme des Leuchtkörpers auf die Licht- 
ausbeute. Besprechung des Tesla- und des Nernst-Lichtes. 

Incandescent lamps. (El. World-Eng. 6. Jan. 1900 S. 23/24*) 
Angaben über die Erzeugung und den Verbrauch von Glühlampen in 
den Vereinigten Staaten. Vergleich älterer und neuerer Lampen inbe- 
zug auf ihre Lebensdauer. Versuche an neueren Lampen hinsichtlich 
ihres Energieverbrauches und ihrer Lebensdauer. Zusammenstellung 
der Ergebnisse in Schaulinien. 


Heizung und Lüftung. 
Verteilung und Wirkung der Wärmein geheizten Räumen. 
Von Meidinger. (Z. Arch. u. Ing.- Wes. Wochenausg. 21. Febr. 1900 S. 
121/24) Zusammentussendr Aufzählung der Ergebnisse von Heizver- 
suchen des Verfassers, die im Laufe der letzten Jahre in der Land es- 
gewerbehalle zu Karlsruhe angestellt sind. 
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The rating of steam and hot water botlera for heating 
purposes. Von Mackay. (Eng. News 15. Febr. 1900 8. 109/10) 
Bericht über Versuche des Verfassers über die Wirkung von Heizflüchen 
bei Dampf- und Wasserheizung und Vergleich mit früheren Ergebi 
Tabellarisehe Zusammenstellung der Ergebnisse. 

A hot air furnace heating system. Von Ludlow. (Eng. 
Rec. 10. Fehr. 1900 S. 136*) Das Gebäude hat 13 x 20 m Grundfläche. 
Die Luft wird in 2 Oefen erwärmt und in Kanäle geleitet, die in die 
Wände des Hauses eingeinauert sind. 


Nissen. 


Wasserversorgung. 


Das neue Wasserwerk der Stadt Dresden. Von Hasse. 
(Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1899 Heft 7 u. 8 S. 521/32* mit 2 Tat) Nach 
einem geschichtlichen Ueberblick über die Entwicklung des Werkes 
sind die Brunnen, Maschinen, Kessel, die Bauwerke, der Behälter kurz 
beschrieben. Die Tafeln enthalten Lageplan sowie Grundriss und 
Selmitte des Maschinenhauses und des Behälters. 

Florence, Colo., water works, Von Garrett. (Eng. Rec. 
10. Fehr. 1900 S. 127,28*) Das Wasser wird einem Gebirgzsbach ent- 
nominen und in natürlichem Gefälle durch eine rd. 16 km lange Leitung 
in ein 106 m über der Stadt gelegenes Staubeeken. von 190000 chm 
Fassungsvermögen geleitet. Von hier aus gelangt es in einen eisernen 
Hochbehälter, aus dem es wiederum in natürlichem Gefälle in die 
städtische Leitung fliefst. 


Abwässerung. 


Bacterial sewage disposal at East Cleveland. (Eng. Rec. 
10. Febr. 1900 S. 128/29*) Die Abwässer gelangen durch ein Sieb, auf 
dem sieh die festen Bestandteile absetzen, in elnen Sammelbehälter und 
werden von hier aus durch 3 Pumpen auf 6 Filter von rd. 2000 qın 
Gesamtoberfläche geschafft. die sie nach einander durehfliefsen. Nun 
wird die Flüssigkeit in einen gemauerten oben offenen Behälter geleitet, 
dessen Boden mit dachziegelartig geformten Thonstücken belegt ist, 
urter denen mittels eines Gebläses Luft hindurchgetrieben wird. Ueber 
den Thonstücken befindet sich eine dünne Schicht zerkleinerter Steine. 

Seware disposal at Chichester, England. Von Fuertes, 
(Eng. Rec. 10. Febr. 1900 $. 129/30*) Die Abwässer werden in 3 ge- 
mauerten Behältern von je 18 m Litnge, 6 m Breite und 3 m Tiefe durch 
Zusatz von Kalk und Thonerde geklärt und dann teils auf Rieselfelder, 
teils in die See geleitet. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die vereinigten Müllverbrennungs- und Elektrizitäts- 
werke, Bade-, Waschanstalt und Volkshücherei der Be- 
zirksgemeinde Shorediteh in London. Von Muthesius. Schluss. 
(Zentralbl. Bauv. 24. Febr. 1900 S. 85/8849 S. Zeitschriftenschau v. 
3. Mürz 1900. 


Zementerzeugung. 


Neuerungen ín Zementbrennófen. (Baumateriallenk. 1900 
Heft 2 S. 29/31*) Schachtöfen von Stein, Hotop, H. Schmidt, Schütt, 
K. Schneider und V. F. Läsade Smidth. Schluss folgt. 


Bergbau. 


Die Schlagwetterexplosion am Heinrich-Schachte in 
Mähr-Ostrau und einige Versuche mit Sicherheftslampen. 
Von Mayer. Forts. (Oesterr. Z. Berg- U. Hüttenw. 17. Febr. 1900 
S. 83/86) Versuche mit Lampen in explosibe'n Schlagwettergemischen 
bef ihrer Berührung mit leicht entzündlichen Hanf- oder Leinwand- 
fäden. Forts. folgt. 

Uebereinen neuen Sicherheits Sehacehtverschluss. (Glück- 
auf 24. Febr. 1900 S. 185/86 mit 1 Taf.) Duren den Schachtverschluss 
wird eine Verriegelung der Schachtthüren während der Bewegung der 
Forderschale und eine Verriegelung der letzteren bei geöffneten Thüren 
herhefgeführt. Der Verschluss kann sowohl bei Schlebethüren als hei 
Angelthüren gebraucht werden. Die Konstruktionseinzelheiten sind aus 
der Tafel ersichtlich. 


Brennstoffe. 

Coal analysis. (Eng. Rec, 10. Fehr. 1900 S. 132.33) Vor- 
sehliuze einer Kommission der American Chemical Society betreffend Prit- 
fung von Kohle: Auswahl der Probestücke: Bestimmung des Feuchtig- 
keitsgehaltes; der flüssize Brennstoff in der Kohle. Prüfung der Asche. 
Heizwert der Kohle. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

The Lehigh Valley railroad bridge at Easton, Pa. (Eng. 
Rec. 10. Febr. 1900 S. 124/27*) Die eiserne Parallelträgerbrücke führt 
die Easton and Northern-Eisenbahn auf einem Gleise über den Lehigh- 
Fluss. Sie ist 6,7 m breit und besteht aus 8 Bogen, deren grüfster 
63 m Spannweite hat, und einem Viadukt. Konstruktionseinzelheiten 

age at Verbindungen. 
der Träger und der Ver 2 

A large steel grand atand. (Eng. Rec. 10. Fehr. 1900 
S 133/329). Darstellung der Eisenkonstruktion und Bericht über die 
Aufstellungsarbeiten eines 3stöckigen Gebäudes von 122 m Länge, 19 m 


- Breite und,21 m Höhe. 


Test of small, modell, cement arches to determine the 
value of tie rods. Von Luten (Eng. News 15. Febr. 1900 S. 
106.07*) Der Verfasser empfiehlt, bei Zementbogen zwischen die Kämpfer 
hölzerne Zangen einzubauen, da Holz durch Wasser nicht angegriffen 
wird. Bel den Versuchen wurden kleine Modelle durch im Scheitel auf- 
gelegte und gleichmäfsig verteilte Gewichtplatten belastet. Bericht 
über die Ergebnisse. 


Hochbau. 


The designing of skew connection details for roof 
and bridge work. I. Von Turner. (Eng. News 15. Febr. 1900 
S. 107/09* mit 1 Taf.) Darstellung der Knotenverbindungen und Be- 
stimmung der gegenseitigen Neigung der Pfetten und Sparren. 

Hebung und Verschiebung massiver Wohngebäude. Von 
Ebert. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1899 Heft 7 u. 8 S. 531/50*) Am 
Bahnhof Aschaffenburg wurde ein Wohngebäude um 111,2 m fort- 
geschoben und gleichzeitig um 1,2 m gehoben. Unter dem Gebäude 
wurde ein kriäftirer Rost von Eisenträgern eingebaut und dieser mit 
160 Hebschrauben gehoben. Das Gebäude wurde dann mittels 6 Roll- 
bahnen, deren beide äufseren auf Rollen, die 4 inneren auf Kugeln 
liefen, fortbewegt. Zu diesem Zwecke waren Stützträger an den 
unteren Rollenbahnen vorgesehen, gegen welche Winden angesetzt 
wurden. Das Verschieben dauerte 8 Tage. 


Eisenbahnwesen. 


Die Ermittlung von Querschnittsinhalten von Bahn- 
körpern. Von Coulmas. (Zentralbl. Bauv. 24. Febr. 1900 S. 89/91*) 
Aufstellung eines neuen Profilmafsstabes, für dessen Benutzung dle 
reehnerischen Bedingungen ermittelt sind. Anstelle der verwickelten 
Formeln ist ein zeichnerisches Verfahren vorgeschlagen. 

Note sur la détermination des charges remorquées par 
les locomotives et sur celle des quantités de vapeur con- 
sommees. Von Maison. (Ann. Mines 1900 11. Lieferung S. 499/544* 
mit 1 Taf) Zur Lösung der Aufgahe werden rechnerische und zeich- 
nerfsche Verfahren entwickelt und deren Anwendung an einem voll- 
stindig durchgeführten Beispiel erläutert. 

The Waverley Station, Edinburgh. Forts. (Engng. 23. Febr. 
1900 S. 247/48* mit 1 Taf.) Die Dachkonstruktionen, Forts. folgt. 

Der Oberbau der japanischen Staatseisenbahnen. Von 
Baltzer. (Zentralbl. Bauv. 24. Febr. 1900 S. 88/89*) Darstellung 
des Sehienenprofils, der Stofsverbindungen, der Schwellenteilung sowie 
der Laschenbolzen und Schienenniägel. 

Lindenthals Langschwellen-Oberbau. Von Blum. (Organ 
1900 Heft 2 S. 39/40*) Kritische Besprechung neuer amerikanischer 
Eisenlangschwellen. 

Detailed locomotive engine welghts. (Engineer 23. Febr. 
1900 S. 207*) Abmessungen der Güterzuglokomotive der Great Eastern 
Railway, über deren Gewichtzusammenstellung in Zeitschriftenschau v. 
24. Febr. 1900 berichtet ist. l 

Six-coupled engine, Midland and South-Western Junc- 
tion Railway. (Engineer 23. Febr. 1900 S. 195*) Die beiden innen- 
liegenden Cylinder haben je 457 mm Dmr. bei 660 mm Hub. Der 
Kessel arbeitet mit 10 Atm Dampfdruck und hat 30 qm Gesamtheiz- 
fläche und 0,5 qm Rostfläche. 

A run on tbe North- Eastern Railway. Von Rous-Marten. 
(Engineer 23. Febr. 1900 S. 190) Bericht über eine Fahrt von New- 
castle nach York mit einem Zuge, der mit der in Zeitschriftenschau V. 
17. Febr. 1900 erwähnten Lokomotive bespannt war. Die gröfste 
erreichte Geschwindigkeit betrug 112 km. 

Narrow-gauge tank locomotive. (Engng. 23. Febr. 1900 
S. 253*) 3’g-gekuppelte Zwillingslokomotive für 910 mm Spurweite 
mit vorderem Drehgestell und hinterer Laufachse. Die Cylinder liegen 
aufsen: ihr Durchmesser beträgt 382 mm bei 560 mm Hub, 
Einschaltung einer Weiche mit gekrümmtem Haupt- 
gleise in einen Kreisbogen. Von Lang. Schluss. (Organ 1900 
Heft 2 S. 32/38*) Uebergang aus einer nach aufsen und einer nach 
innen abzwelgenden Weiche mit gekrümmtem Hauptgleis in ein ge 
krümmtes Gleis desselben Mittelpunktes. Verbindung zweier Gleis- 
krümmungen gleichen Mittelpunktes durch Weichen mit gekrümmtem 
Haupteleis. 

Selbstthätige Warnungsignale für unbewachte Wege: 
übergünge. Von Ritter. (Organ 1900 Heft 2 S. 29/32*) Auf 
beiden Seiten der Bahn ist an dem zu schützenden Wege ein Warnungs- 
signal aufgestellt, das ans einem Läutewerk und einer bei Nacht be- 
leuchteten Warnungstafel besteht. Durch Radtaster, deren drei an- 
geordnet sind, wird der Strom einer Akkumulatorenbatterie geschlossen; 
diese setzt ein Schaltwerk in Thätigrkeit, welches den Strom in das 
Warnunzssignal schickt. Die Radtaster wirken für beide Fahrtrichtungen. 
Lageplan, Schaltungsschema und Konstruktionseinzelheiten. Die Anlage 
iat an der Nebenbalın Reutlingen Müsingen für zwei Weglübergünge 
ausgeführt. . 


Eisenbahnwagen. Von Thamm. (Organ 1900 Heft 2 S. nn 
Die Verbesserung besteht in dem Ersatze der Hartgummidichtung ae 
eine solche aus Mischmetall und der Anordnung leicht umstellbar 
Ringe. zZ 
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Btrafsenbahnen. 


Gleise in Landstrafsen. Von Dietrich. (Zentralbl. Bauv. 
28. Febr. 1900 S. 96) Erwiderung auf den in Zeitschriftenschau v. 
30. Dez. 99 erwähnten Aufsatz von Techow, nach welcher der Verfasser 
seine in Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 99 wiedergegebene Ansicht auf- 
recht erhält und eine gut gepflegte gleisloge Landstrafse den Strafsen- 
gleisen vorzieht. s 

Les transports en commun dans Paris et sa banliceue. 
Von Jean. Schluss. (Genie civ. 17. Febr. 1900 S. 246.49) Compagnie 
des Tramways électriques de Paris A Saint-Denis, Epinay, Enghien et 
Extensions. Compagnie électrique des Traınways de la Rive Gauche 
de Paris. Compagnie des Tramways de l'Ouest Parisien. Compagnie 
des Trafnways électriques de Vanves A Paris et Extensions. Compagnie 
de l’Est Parisien. Compagnie des Chemins de Fer Nogentais. Com- 
pagnie des Tramways de Paris et du Departement de la Seine. Com- 
pagnie générale Parisienne de Tramways. Compagnie de Tramways 
mécaniques des Environs de Paris. Die neu geplanten Stra(senbalhn- 
linien. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobilisme. Les transmissions. Forts. (Rev. .ind. 
24. Febr. 1900 S. 75*) Getriebe von Gaillardet und von Montauban- 
Marchandier zur Aenderung der Geschwindigkeit. 

The manufacture of electric automobiles. (El. World- 
Eng. 13. Jan. 1900 S. 53/56*) Mitteilungen über die von der Colum- 
bia and Electric Vehicle Co., Hartford Conn., gebauten Wagen und 
ihre Konstruktionseinzelheiten. ` 

American types of Automobiles. V und VI. (El. World- 
Eng. 20. Jan. 1900 S. 92/93* u. 27. Jau. 1900 S. 129/30*) Allge- 
meines über die Berechnung, Konstruktion und Steuerung elektrisch 
betriebener Kraftwagen. Kraftwagen von E. C. Stearns & Co., Syra- 
cuse, N. Y. 

Variable speed gear. (Engineer 28. Febr. 1900 S. 211*) 
Der Kranz der Antriebscheibe und der getriebenen Scheibe an Mo- 
torwagen besteht aus Stüben, die ähnlich einer Gliederschere mit 
einander verbunden sind, sodass sich der Durchmesser der Scheiben 
vergrüfsern oder verkleinern lässt, wodurch verschiedene Geschwindig- 
keiten erzielt werden können. 


Schiffs- und Seewesen. 


French river gunboata. (Engineer 28. Febr. 1900 S. 190) 
Die bei Thornycroft & Co. in Chiswick gebauten Schiffe sind 44 m 
lang, 7,3 m breit, gehen 0,6 m tief und haben 123 t Wasserverdrän- 
gung. Jedes Schiff ist mit zwei 500 pferdigen Verbundinaschinen aus- 
gestattet, mit denen 18 Knoten Geschwindigkeit erreicht werden sollen. 


Luftschiffahrt. 


La navigation aérienne. Von Soreau. (Genie civ. 24. Febr. 
1900 S. 264/66*) Der Einfluss des Windes auf die Luftschiffahrt. 
Ausnutzung der ständigen Luftstrümungen bei Fahrten mit gewöhn- 
lichen und mit Segeln versehenen Luftballons. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 
Le port de Bilbao. Von Dory. (Ann. Assoc. Ing. de Gand 


| 


Okt. Nov. Dez. 99 S. 411/33 mit 1 Taf. Bericht über den Bau des 
Wellenbrechers im  Vorhafen und der Ostinole.  Ersterer ist 1450 in 
lang, ragt 15 m über dem gewöhnlichen Niedrigwasserspiegel hervor 
und ist auf eisernen, init Beton gefüllten Senkkasten von 13 m Linge, 
im Breite und 7 m Höhe gegründet. Die unmittelbar auf den bei 
Ebbe trocken werdenden Felsen gegründete Mole ist 1096 m lang und 
besteht zum gröfsten Teil aus Zementsteinblöcken. In Tabellen sind 
Angaben über den Fortschritt der Arbeiten sowie Art und Menge des 
verwendeten Materials gemacht. Desgleichen wird über die Betrieba- 
kosten und den Brennstoffverbrauch der Leuchtfeuer und Leuchtbojen, 
sowie über die ständiren Baggerarbeiten berichtet. Ferner sind die 
Angaben über den Schiffsverkehr im Hafen von Bilbao zusammen- 
gestellt. 

Travaux maritimes d’Ostende et de Bruges. Port de 
Dunkerque. Von Wartin und Nyssens-Hart. (Rev. univ. Mines 
Jan. 1900 S. 1/64 mit 5 Tat.) Bericht über die Erweiterung des Oest- 
ender Hafens. Neubau von Kaimauern ; Baggerarbeiten; Bau von 
Docks, Schleusen usw. Regulirung der Nord-Elde. Entwurf für den 
Ausbau des Hafens von Brügge und Uebersicht über das hierbei zur 
Verwendung kommende Material und die mechanischeu Einrichtungen. 
Beschreibung der Hafenanlagen, der Werften und Schiffsmaschinenbau- 
werkstütten in Brügge und Dünkirchen. l 


Proposed improvements of the south west pass at the 
mouth of the Mississippi. (Eng. News 15. Febr. 1900 S. 117/18*) 
Der Arm des Mississippideltas ist in Gefahr, zu versanden, da das 
Wasser durch zwei oberhalb stattgehabte Dammbrüche abfliefst; daher 
sollen diese regulirt werden. Vorschläge des Untersuchungsausschusses 
für die Bauarbeiten. 

Les travaux publics à Madagascar. Chemin de fer de 
Tananarive à Tamatave. Von Dumas. (Génie civ. 24. Febr. 
1900 S. 260/64* mit 1 Taf.) Bericht über den Bau der Strafse von 
Tananarivo nach Majunga und Tamatave. Kanal von Tamatave nach 
Andevorante unter Benutzung der Lagunen. Entwürfe für die Eisen- 
bahn von Tananarivo bis zum Meer. Bericht über die bereits in An- 
griff genommenen Arbeiten und Angaben über die Kosten der Bahn. 


The Turchino tunnel. (Engineer 23. Febr. 1900 S. 195/96) 
Der Tunnel führt die zweigleisige Genua und Asti- Eisenbahn durch 
die Apenninen. Sein halbkreisförmiger Querschnitt hat 8 m Dmr. Die 
Steigung beträgt 1: 83 auf 6,4 km Linge. 

Tunnel de Ronco. (Italie) (Génie civ. 17. Febr. 1900 S. 
249/52* mit 1 Taf.) Der rd. 9 km lange Tunnel führt von der Station 
Ronco nach Ponterosso. Nachdem ein Teil der Strecke gebohrt und 
in halbkreisfórmigem Querschnitt ausgemauert war, stürzte das Mauer- 
werk stellenweise ein. Die Wiederherstellungsarbeiten und dfe Arboiten 
beim Neubau der übrigen Strecke werden beschrieben. Statische Be- 
rechnung des Mauerwerkes. 


Notice sur la construction d'une galerie souterraine 
destinée a relier la concession des mines de lignite de Gar- 
danne à la mer prés Marseille Von Domage. Schluss. (Ann. 
Mines 11. Lieferung 99 S. 457/98* mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau 
v. 13. Jan. 1900. In einem Anhang werden die theoretischen Grund- 
lagen für die Berechnung der Erdbauten mitgetellt. 
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Die Anlagen der General Electric Company in Schenec- 
tady sind zwischen dem Erie-Kanal und den Gleisen der 
New York Central-Eisenbahn gelegen. Sie werden vollständig 
elektrisch betrieben, und zwar sind die kleineren Werkzeug- 
maschinen nach Gruppen mit gemeinsamer Transmission ver- 
vnigt, während die grófseren Einzelantrieb aufweisen. Es 
hatte sich vor einiger Zeit das Bedürfnis geltend gemacht, die 
Herstellun der Dynamos von aufsergewöhnlicher Gröfse, 
eren Werkstätten bislang zerstreut lagen, in einem einzigen 
Gebäude zu vereinigen. , Diese neue Werkstatt 1) zeichnet 
sich nicht nur durch ihre bedeutenden Abmessungen, sondern 
auch durch die wohldurchdachte Anordnung der Werkzeug- 
maschinen aus. 
2 Bemerkenswert ist die Schnelligkeit, mit. der das Ge- 
iude errichtet worden ist. Am 27.Juni 1898 begann man 
den Boden auszuschachten. Am 15. August waren bereits die 
undamente vollendet. Am 23. Januar 1899, 7 Monate nach 
dem ersten Spatenstich, war das Gebäude unter Dach und 
ach. Die Anordnun der Werkzeugmaschinen war schon 
vorher festgesetzt wor en, sodass man gleichzeitig mit den 
ündamenten des Gebäudes auch das Grundmauerwerk für 
e Maschinen herstellen konnte. Auch die Hebezeuge und 
erkzeugmaschinen wurden mit ühnlicher Geschwindigkeit 
aufgestellt. 
n sich klar machen, wenn man bedenkt, dass die Werk- 
H e Fig. 1 und 2, 199m lang und 50,sm breit ist. Das 
-aus erstreckt sich ungefähr von Nord nach Süd. Es ist nur 
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) The Iron Age 4. Januar 1900 S. 1 u. f 


Was die angegebenen Fristen bedeuten, kann . 


| 


aus Eisen und Stein gebaut. Sein Mittelschiff ist 19,5 m, die 
beiden Seitenschiffe 14,2 m breit. Die lichte Höhe vom Boden 
bis zum wagerechten Dachträger beträgt im Mittelschiff 14 m 
und in den Seitenschiffen 12,2 m. Die Säulen sind auf 
Zement gegründet, und ihre Füfíse sind mit dem Mauerwerk 
verankert. Der Fufsboden wird durch eine 152 mm dicke 
Schicht aus Teer und Schlacke gebildet, über die Tannen- 
bohlen von 76 mm Dicke gelegt sind. Darüber hat man 
29 mm starke Ahornbretter genagelt. 
Die Dächer über den Seitenschiffen sind mit Asphalt ge- 
deckt. Das Hauptschiff hat ein Weifsblechdach, das von zwei 
rofsen Oberlichtóffnungen von 168 m Länge und 6,7 m Breite 
urchbrochen wird. Das Oberlicht ist mit einer Masse gedeckt, 
die zum Ersatz von Glas dienen soll, und die aus einem 
Drahtgewebe besteht, welches in eine durchscheinende Masse 
eingebettet ist. Durch die ganze Länge des Gebäudes zieht 
sich ein dreischieniges Gleis für Normal- und Schmalspur- 
wagen. Senkrecht dazu sind weitere Schmals urgleise verlegt, 
und dort, wo die Gleise sich kreuzen, sind Drehscheiben an- 
rdnet. e , 
So In "den westlichen Seitenflügel läuft eine Gallerie die 
ganze Länge des Gebäudes entlang. Dort befindet sich in 
der südwestlichen Ecke die Abteilung für die Verarbeitung 
des Glimmers, welcher sortirt, gespalten, geleimt und in 
verschiedene Formen gepresst wird. Der nordwestliche Teil 
der Gallerie ist für die Fabrikation von Kommutatoren be- 
stimmt. Was die Verteilung der Maschinen in den unteren 
Räumen betrifft, so erkennt man aus Fig. L dass der nord- 
östliche Flügel von den Teilmaschinen für Armaturen ange- 
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lit ist. Dort werden die Armaturen grofser und kleiner Ab- 
en Polschuhe und dergl. fertiggestellt. Dann folgt 
eine Gruppe von Bohrmaschinen mit wagerechter und solchen 
mit senkrechter Spindel, sowie Fräsmaschinen; weiter nach 
der Mitte, in der Nähe der Wand, kleine Bohr- und Dreh- 
bänke mit senkrechter Achse und schliefslich. grofse Bohr- 
werke, die zumteil in das Mittelschiff eer en Am 
nordwestlichen Ende sind die Wickelmaschinen un die Vor- 
richtungen zum Zusammensetzen der Kommutatoren unterge- 


— 


-— -———— mm 


ta" mn P 


=. - wm wm om om 


DH 


E ME 


am 
LL 
aS i € 
E | N Sågen- 
E mem Bohrmaseh K AN ra KE 
won 
; ix E d D ER 3 ËTT db 
, Eehleifmasch. ‚Schleifst ee 
i Kommutatorbau pagen 
i Drehbanke Fräsmasch. 
LL 3C — BUR 
eeler — $4 (1 ! o 
E DB Yh Bohrmaschinen 


. Spannweite. In 


CHETA CON 3 3 


bracht. Dort befindet sich an der westlichen Wand ein Ofen, 
hinter dem kleinere Hobelmaschinen, Bohrmaschinen und 
Drehbünke aufgestellt sind. Weiterhin folgt der Werkzeug- 
verschlag und schliefslich Stofsmaschinen und Drehbünke ver: 
schiedenster Grófse. 

Gegenüber der zuletzt genannten Gruppe ist eine guss: 
eiserne Aufspaunplatte mit T-Schlitzen von 38 m Länge und 
6 m Breite aufgestellt, die auf einer Zementschicht ruht, und 
deren obere Flüche mit grófster Sorgfalt hergestellt ist. Auf 
ihr werden die grófseren Stücke aufgespannt, die von trag- 
baren Werkzeugmaschinen bearbeitet werden. Dadurch ist es 
möglich, dass man die meisten Bohr-, Hobel- und Fräsarbeiten 
ausführen kann, ohne das Werkstück umzuspannen. An die 
Ostwand lehnt ein Vorbau, der die Aborte, Wascheinrichtungen 
und Kleiderschrünke für die Arbeiter enthült. 

Zum Versetzen der schweren Werkstücke 


und der Werkzeugmaschinen dienen drei 


Laufkrane im mittleren Schiff, zwei davon 
von 40t und einer von 15 t Tragkraft. «Die 
Krane haben 18,3 m Spannweite, ihre Schienen 
liegen 11 m über dem Fufsboden. 
den 40 t-Krane sind abgesehen von der | 
Hauptlaufkatze noch mit einer Hülfskatze 
von 5 t Tragkraft ausgerüstet. Zum Antrieb 
der grofsen Laufkatze dient ein 80 pferdi. 
ger Elektromotor, mit dessen Hülfe die Last 
mit einer Geschwindigkeit von 6,7 m/min ge- 
hoben werden kann. Zur Verschiebung des 
Kranes dient ein 2öpferdiger Motor; diefGe. 
schwindigkeit beträgt 69 bis 90 m/min. .Im 
östlichen Seitenflügel befinden sich .zwei 
Krane von 40 und 10 t Tragkraft und 13,6 m 

der südlichen Hälfte des 
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westlichen Seitenflügels sind kleine Laufkrane von $t Trag. 
kraft untergebracbt. Die Krane erhalten ihren Strom aus 
Drähten, die an der Innenseite der Längsträger verlegt sind, 
mit Hülfe von Kontaktrollen. Aufser den genannten Kranen 
ist noch eine Reihe von Drehkranen an den Säulen des Ge- 
bäudes angeordnet; ferner sind kleine drehbare Krane, die 
sich auf. Gleisen verschieben lassen, innerhalb des Gebäudes 
verteilt. 

Wie bereits erwähnt, werden die kleineren Werkzeug- 
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maschinen gruppenweise durch Transmissionen ange l 
Die Elektromotoren sind unmittelbar auf das Ende der Trans 


missionswellen gesetzt; nur in Ausnahmefällen stehen sie auf 


dem Boden und übertragen ihre Bewegung durch Riemen 
auf die Wellenleitung. Die Konsolen für die Tran men 
lager sind zum gröfsten Teile so geformt, dass sie dic) o : 
die Lüngstrüger des Gebäudes greifen. An einigen nen 
wo diese Anordnung der Krane wegen nicht durch ds 
war, greifen die Konsolen mit ihren Enden um die untere 
Flächen der Träger. ` 8 

Die Motoren sind zum grofsen Teil für Kraftübertragung 
nach der Dreileiteranordnung gebaut, und zwar sind Motoren von 
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Ais PS und 400 bis 800 Min.-Umdr. sowie 7 pferdige von 250 bis 
500 Min.-Umdr. vorhanden. Für die kleineren Geschwindig- 
keiten wird die Spannung von 125 V benutzt, die durch Ver- 
binden des einen Aufsenleiters mit dem neutralen Leiter er- 
zielt wird. Durch Schwächen des magnetischen Feldes kann 
die Geschwindigkeit bis zu einem gewisseh Grade vergrölsert 
werden. Darüber hinaus wird die zwischen den Aufsenleitern 
herrschende Spannung von 150 V benutzt. Aufser den ge- 
nannten Motoren sind noch andere für 250 V Spannung vor- 
handen, und zwar 12!/;pferdige von 150 bis 300 Min.-Umdr. und 


Man ist in den Werken der General Electric Co. bei der 

Wahl der Elektromotoren bis zu 4!/; pferdigen herabgegangen. 
Dies scheint etwa der allgemeinen Praxis in Amerika zu ent- 
sprechen, wie aus einer SE der Frage, welche 
Leistung eine Werkzeugmsschine erfordern müsse, um die 
Anwendung eines Einzelmotors zu rechtfertigen, in einer 
Sitzung der American Society of Mechanical Engineers!) her- 
vorgeht. Bei dieser Gelegenheit Hufserte sich Prof. Jackson 
dahin, dass alle Maschinen von 5 PS und darüber mit Einzel- 
motoren auszustatten wären; kleinere Maschinen sollten in 
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TR li Waschbecken | dürfe. Ein anderer Redner, Halsey, teilte mit, dass in den 
ES WII i Il H E SCH G Baldwin Locomotive Works, deren ausgedehnte Werkstütten 
e w WU W U 888 ERR. f elektrisch betrieben werden, der Grundsatz gelte, keine kleine- 
a S ms ren als 5 pferdige Elektromotoren anzuwenden, und zwar haupt- 
wt" : n : nt r 3 
us lő pferdige von 130 bis 260 Min.-Umdr. Auch bei ihnen wird ` ` sächlich deshalb, weil sehr via un) ee 
E die Geschwindigkeit durch Regeln des magnetischen Feldes ` keit im der Wartung und viel Reparaturen e , 
ER eändert. Ein grofser Teil der Werkzeugmaschinen mit. UE mieia Snipan 
n inzelantrieb ist erst umgebaut worden, und zwar in den | Auch der kgl. Technischen Hochschu "st u ES 
"m meisten Fällen so, dass man den Motor an die Stelle der | ist nunmehr vom Könige von W ürttemberg das Sen dë de 
früheren Stufenscheiben setzte.  Vereinzelt findet sich auch worden, aufgrund von Bestimmungen, wie sie ee ie 
m eine derartige, Anordnung, dass der Motor auf dem Boden DEn technisehen Hochschulen Le ` Ken 
2s steht und seine Bewegung durch einen Riemen auf ein Decken- | Ingenieure zu promoviren und diese Würde auch ehrenhalber 
sers elege übertragen wird. Jeder Motor hat ein eigenes ; zu verleihen. 
chaltbrett mit einem Strommesser, einem selbstthätigen Aus- — —— — ES EE 
Schalter, mit magnetischer Funkenlóschung, einem andaus- | !) Transactions of the American Society of Mechanica ngineer: 
schalter und einem Widerstand. . Bd. XX 1899 S. 435. 
Patentbericht. 
e. Kl. 94. Nr. 106991. Feuerung | Nr. 105505, Z. 1899 S. 639.) 
d mit Luftschieber. F. F. Fleck, Ber- . ch. Bolz, Budapest. Der on 
lin. Die Feuerthür ist zu einem Ge- Windvertellungskasten 75 mit = ü 
c häuse ausgebildet, in welchem ein cy- der Regelungsklappe jı ist in 1 
lindrischer, um die Achse a drehbarer das Feuergeschränk verlegt und - 
v^ Schieber angeordnet und mit Luftka- als ein die Feuerungsóffnung D 
) nälen b, c, d, e versehen ist. Im oberen umgebender Hohlraum ausgebil- - 
Teil besteht das Gehäuse aus einem det, der durch jı in gleicher E 
E. Luftbehälter f, welcher mit der Aufsen- Weise wie beim  Hauptpatent g 
nm luft durch regelbare Oeffnungen g, mit zum Einlassen von Unterwind 
den Kanälen 5 bis e durch Oeffnungen A mit dem Aschenfall d und von 
a in Verbindung steht. Oberwind mit dem den Rauch- 


Kl. 24. Nr. 107877. Innenfeuerung für Schiffskessel. (Zusatz zu 


verzehrer Ay tragenden Kasten A in Verbindung vebracht werden kann. 
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Kl. 94. Nr. 106981. Feuerung für Wasserrohr-Doppelkessel. E. J. 
Moore, Philadelphia. Der als Schiffskessel dienende Doppelkessel 
besitzt eine mittlere, durch je eine Rohrgruppe mit den Endkammern 
verbundene Wasserkammer e, Unter e erstreckt sich ein die beiden Feuer- 
kaınmern b. und by verbindender Kanal c, unter welchem sich Kammern 


Ci, €; befinden, aus denen erhitzte Luft nach c gelangen kann. Je nach 
der Stellung der Regelungsklappe i, welche den unmittelbaren Abzug 
aus den beiden Feuerkammern 5,6, abwechselnd zu schliefsen gestattet, 
werden die Gase und der Rauch aus der einen Feuerkammer nach Ver- 
mischung mit erhitzter Luft innerhalb c in die andere Feuerkammer 
getrieben. 


Kl. 46. Nr.105891. Brennstoffzuführung. O. Bomborn, Stutt- 
2 gart. Der von e her in den Ab- 


stoff (Petroleum usw.) wird in 
der gezeichneten Stellung des Schie- 
bers d durch gespannte, nicht 
brennbare Gase (z. B. Abgase), 
die von f her zugeleitet werden, 
in den Vergaser c und den Arbeits- 
cylinder a gedrückt, sodass vor- 
zeitiges Verbrennen ausgeschlossen und die Zündung erst nach Zu- 
mischung der Luft von b her möglich ist. ` 


El. 49. Nr. 106366. Kugeldrehbank. C. A. Hirth, Stuttgart. 
Die Kugeln werden aus einem von der Stufenscheibe d gedrehten 


Stabe b in folgender Weise hergestellt: Zunächst bewegt sich gegen b ` 


ein Drehstahl f, welcher 
eine Kugel vorschneidet und 
sie von der bereits vorge- 
schnittenen Kugel absticht. 
Darauf bewegen sich 2 
stetig sich drehende Spin- 
deln e quer zu b auf ein- 
ander zu und fassen die 
abgeschnittene Kugel, wo- 
nach sie mit dieser in der 
Längsrichtung verschoben 
werden, sodass die Kugel in den Bereich des Fräsers g kommt. 
Letzterer bearbeitet die Kugel in einer zu f senkrechten Ebene. Schliefs- 


messungsraum h eingeführte Brenn- . 


berg. In der auf dem Handgriff b fest- 


gehen die Spindeln e wieder aus einander und lassen die Kugel fallen. 
Die Bewegung von 5,/,6,g erfolgt von der Welle ? aus vermittels der 
Kurvenschelben c, A, i, m. 

Kl. 47. Nr. 1058294. Druckminderventil. Schäffer & Buden- 
berg, Magdeburg-Buckau. Das 
Mufsere Ventil a wird, da der Nieder- 
druck p; sich durch ; nach r3 fort- 
pfianzt, von dem ganzen Druckunter- 
schied p—pı dicht auf seinen Sitz 
gedrückt. Dus innere Ventil b da- 
gegen ist beständig, also auch im ge- 
schlossenen Zustande, völlig entlastet, 
weil der Niederdruck p; sich weiter 
durch y nach r3 fortpfianzt; es wird 
also nur von dem durch z nach r 
fortgepflanzten Drucke pj auf seinem 
Sitze gehalten. Sinkt pi unter seinen 
richtigen Wert, so Öffnet die Gegen: 
belastung hk zunächst b ohne Wider- 
stand; dadurch wird wegen der Enge 
von i auch a entlastet und nun mittels 
der Anschläge ba leicht gehoben, 
woraus sich eine grofse Empfindlich- 
keit und Genauigkeit ergiebt. 


Kl. 49. Nr. 106806 (Zusatz zu Nr. 102038, vergl. Z. 1899 S. 709). 
Bohren von Löchern in Maschinen- 

körper. E. Capitaine, Frank- 
furt a/M. An dem Gestell a Ist 
ein Winkel 5 um den Bolzen v 
dreh- und einstellbar, während an 
b die Bohrschablone c befestigt 
ist. Um letztere ist ein das Werk- 
stück x tragender Ring s drehbar, 
sodass durch Einstellen von s auf 
c vermittels der Einsteckstifte sj 
und durcb Einführen der Bohrvor- 
richtung d in eines der Lócher von 
c das Werkstück mit entsprechenden 
Löchern versehen werden kann. 
Der auf b befestigte Winkel t 
dient in gleicher Weise zum Bohren 
von Löchern an andern Stellen von x. 


El. 49. Nr. 106374. Handgriff für schwere Schmiedestücke. 
Haniel & Lueg, Düsseldorf-Grafen- 4 


wp Totg tto Ee 
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sitzenden Nabe » sind die Arme c einstell- 
bar, in deren Schlitzen Klauen f, die mit 
einem den Block a umschliefsenden Rine g 
verbunden werden. eingestellt werden Können. 


Kl. 49. Nr. 107131. Flechtgitter. E. Ober- 
länder, Dresden-Löbtau. Das Gitter besteht & 
aus parallelen gewundenen Flachstäben a, zwischen 
welche entgegengesetzt gewundene Flachstäbe b 
hineingedreht sind, sodass an den Berührungsstellen 
die Flächen von a,b dicht auf einander liegen. Der 
Querschnitt von a,b kann auch halbrund, dreikantig, « 


quadratisch oder L-Grmieg sein. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Das einfache Pendel als Ersatz für das Rollenkipplager. 


Verehrliche Redaktion! 


Von Hrn. Regierungsbaumeister Mórsche in Stuttgart 
werde ich auf einen Fehler aufmerksam gemacht, der mir in 
meinem Aufsatz auf S. 216/17 Ihrer Zeitschrift untergelaufen 
ist. Obgleich dieser Fehler an den Schlussfolgerungen inner- 
halb der dort inbetracht kommenden Grenzen nichts Wesent- 


liches ändert, so bitte ich doch, der Ordnung halber ihn wie 
folgt zu berichtigen: 


Wegen der Linsenform, welche die beiden Druckflächen 
des Pendels mit einander bilden, ist die Verschiebung der 
oberen Berührungslinie gegen die untere nicht gleich der 
relativen Verschiebung o + e; des Oberkórpers gegen den 
Unterkörper des Lagers, wie dies bei der kreisrunden Walze 
der Fall ist, sondern wesentlich gröfser und nahezu gleich 


2f : 
(e + e) i damit werden auch die dort folgenden Ausdrücke 


| für H und d andere, nämlich 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N 
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| d dü 
H= Ee (7-1) und, =" (— 5) CA 


h h 
anstatt der auf S. 217 angegebenen Werte. 
Damit ergiebt sich insbesondere für S SC = !/ die ver 


hältnismäfsige Hebung des Lagers: 


= = ao e d 1) 
h AR ! 


und z. B. mit — = In 1 3% bis 2 
d 
wird 450 : —0 1 2» A 
Weil man mit ` nicht wohl über 2 gehen wird, so bleibt die 


Erhebung à immer noch mit e für gewühnlich unter 2 mm. 


Hochachtungsvoll 


Esslingen, 23. Februar. 1900. Kübler. 


. — A. W. 8chade's Buchdruckerei in Berlin 8. 


NNNM \ 


TR 


er 


mM A 2 E E 


ae ^ z DE ji A S ; Ee um a FE E. = i IS R En T B e e EUR CN zm uu ut WEE ER GEN ld v Sé effi e 
Kg d M F IR Le fo 2 = M i Wi E A Bs Géi z e z P e ! 4 i S e Lg ZS: Uu DN s e. 5 2 z c i A kW D Eee ved H ` 1. " * i n 
z GE N De T " x £ = x A cd za ns ES a d i 2^. 1 - K i " , i m S zd 
EM E i Io und i Guo PP ee NOMO d zi a OI] E MS A Aon 3 A Fooro fU, : E e E NE i 
= - a = o - - - D 2 0 9 Ge PEE _ 
. 
| r- (| 
. 
d 
i 
| 
[ 
` 
e 
D 
. 
D 
$ 
nn 
Z — p oa er - >- S 
Ke and, ME EE — 
k BEE Geier uo — 
3 ' Get = g 
— r —M -— — mE 


s "nS F 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE. 


Sonnabend, den 17. März 1900. 


Band XXXXIV. 


Nr. Il. 
Inhalt: 
Grofse Gasinaschinen. Von E. Meyer. (Schluss) um kh . 329 anstalten im Jahre 1595,99. — Technikum der freien Hanse- 
Die Bewegungsmechanisinen des Fahrrades. Von R. Frank. stadt Bremen. — Hauptversammlung des Vereines deutscher 
(Schluss) . Sr E QE Xe. NE LOER E 335 Chemiker nenn. 9858 
Neue Sigedachanordnung. Von E. Förster ; 342 Patentbericht: Nr. 107700, 106960, 106972, 106973, 106138, 
Dampfziegelei auf Cadinen. Von R. Weber. . . . . . . 343 106142, 107723, 105046, 107541, 107274, 106994, 106114, 
Württembergischer B.-V.: Tne Niagars Falls Hydraulic Power. and 106115, 106116, 106180, 105753, 106536, 106246, 106248, 
Manufacturing Company (hierzu Textblatt 5). . . 346 105809, 106249, 106059, 107136, 107652, 105861, 106651, 
Bücherschau: Vorlesungen über Theorie der Turbinen. Von G. 107826, 105813, 106413 "EET 357 
LEUNG > fe uc X x0 IW ee ee i800 Angelegenheiten des Vereines: Versammlung den Vorstandsrates 
Zeitschriftenschau ; ee o ede re ebd am 16. Januar 1900 Iu Berlin. — Begrülsung seiner König- 
355 lichen Hoheit des Prinzen Heinrich von Preufsen. — Ankündi- 
359 


Georg Herbst t 


Rundschau: Die Thätigkeit der Königlichen technischen Versuchs- 


(hierzu Textblatt 


gung der 41. Hauptversammlung in Köln 


Dì 


Grolse Gasmaschinen. 


Von E. Meyer, Göttingen. 


(Schluss von S. 304) 


Achnlich steht es mit der Frage der unvollständigen Ver- 
brennung. Petreano!) hat angegeben, dass bei dem von ihm 
untersuchten vollbelasteten Motor nach Wegnahme des Aus- 
puffrohres cine Flamme zum Auspuffventil herausschlug, so 
oft sich dieses óffnete. Ich habe die gleiche Erscheinung an 
mehreren Gasmaschinen beobachtet. Es kann daher kommen, 
dass das im Cylinder befindliche Gemenge am Ende der Ex- 
pansion seine Verbrennung noch nicht vollendet hat, also 
während des Auspuffens noch im Nachbrennen begriffen ist, 
oder aber daher, dass unvollständig verbrannte Gasteile, die 
iin Motor nicht genügend Sauerstoff zur Verbrennung fanden, 
beim Austritt aus dem Motor Sauerstoff antreffen und bei der 
hohen Temperatur, die sie besitzen, mit ihm verbreunen. Die 
ersten eingehenden Untersuchungen über die Unvollständig- 
keit der Verbrennung im Gasmotor hat F. Haber?) gemacht. 
Die Fragestellung bei seinen Versuchen war zunächst die 
folgende: Kann ein explosives Gemenge aus Leuchtgas und 
Luft von richtiger Zusammensetzung, das von gekühlten guss- 
eisernen Wänden eingeschlossen ist, vollständig verbrennen, 
oder werden die an den kalten Wandungen lagernden La- 
dungsschichten durch diese so stark abgekühlt, dass sie nicht 
verbrennen? Habers Untersuchungen haben ergeben, dass 
kalte Wandungen kein Hindernis für vollständige Verbrennung 
bilden, wenn nur genügend Sauerstoff vorhanden ist. Allein 
unvollstindige Verbrennung kann trotzdem stattfinden, wenn 


einzelne Gasteile in ihrer Nachbarschaft zu wenig Sauerstoff 


finden, oder wenn sie anderseits in so viel überschüssisrer 
Luft gelagert sind, dass in der kurzen Zeit, die für die Ver- 
brennung im Gasmotor zur Verfügung steht (einige hundertstel 
Sekunden), die Flamme nicht bis zu ihnen vordringen kann. 
Es ist möglich, dass sich ein Teil des Gases in die Ver- 
brennungsrückstände verliert und so nicht genügend Sauer- 
stoff bekommt. Gerade beim schrägen Nocken kann es vor- 
kommen, dass zuerst sehr viel Luft und erst am Ende des 
Hubes, wenn der schräge Nocken das Gasventil öffnet, plötz- 
lich eine grofse Menge Gas mit wenig Luft angesogen wird. 
Dem gesamten Mischungsverhältnis nach ist dann sehr viel 
überschüssige Luft vorhanden; allein die am Ende angesogene 
Gasinenge hat keine Zeit, in die anfangs zugeführte Lutt- 
menge zu diffundiren, und so ist da, wo die Gasteilchen 
lagern, Mangel an Luft vorhanden. Zum Zwecke der voll- 
stindigen Verbrennung handelt es sich also um sorgfältigste 
Mischung gleich beim Eintritt in den Cylinder. Haber hat an 
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J Z. 1897 S. 170. 
'") Journal für Gasbeleuchtung 1896. 
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den beiden von ihm untersuchten Gasmaschinen bei Vollbelastung 
unvollständige Verbrennung nicht gefunden, dagegen bei halber 
Belastung 5 pCt, die er ungenügender Mischung zuschreibt. 
Bei dem 10pferdigen Deutzer Gasmotor des Göttinger Insti- 
tutes für technische Physik hat ein Schüler von mir. 
Hr. Seweil, nach der von Haber angegebenen Methode die 
Unvollständigkeit der Verbrennung für verschiedene Belastun- 
gen untersucht. Dabci fand die Regulirung ohne Aussetzer 
durch Verschieben des schrägen Nockens und Aenderung der 
Gasladung Für Leuchtgas fand er bei 10 PS, Belastung 
4 pCt, bei s PS, Belastung 8 pCt und bei 6 PS, Belastung 
15 pCt Heizwertverlust dureh unvollständire Verbrennune. Es 
H D . x D` f 
treten somit an diesem Motor erhebliche Verluste durch die 
unvollständige Verbrennung auf, wenn der Motor schwächer 
belastet. ist. 
> . 1 . Sp ab ve *. 
... Beim Gasinotor ist es also von grülster W ichtigkeit, den 
Gasnocken so anzuordnen, dass in jedem Augenblick Gas und 
Luft in richtigem Verhältnis einströmen, dass das Gas nicht 
schon am Anfang des Hubes sich in die Verbrennunesrück- 
stände oder in die überschüssige Luft verliert anderseit l 
auch am Ende dessell i ichli ; a 
au Jr desselben nicht zu reichlich und ohne die aus- 
reichende Luftmenge hereinströmt. Daher wird bei der 
Nockensteuerung aut dem Probirstand am Nocken «efeilt, um 
a i el . i . : á Pa" 
einen günstigeren Gasverbrauch zu erzielen. Mit den ce 
machten Bemerkungen ist aber auch die Tabelle I aufreklärt: 
Das üufserste Ende des Nockens, das boi Vollbelastune das 
Gasventil steuert, war sehr gut ausprobirt, sodass sich I ih 
H H . D A ; H 
und Gas in richtiger Mischung trafen und ohne Zweifel E 
oder nahezu voll iv vert S e en 
ahezu vollständig verbrannten. $S k : 
Mio D. M ^^. on konnte bei sehr 
zunstigem mechanischen Wirkungsegrade ER iedri 
Gasverb N Kan 59 pCt) der niedrige 
‚asverbrauch erzielt werden, der bei der hol 4 SR 
Geer SH T hohen Kompressions- 
pannung erwartet werden darf. Bei den inne 
des EN nneren Stellungen 
S Gasnockens, die den schwachen Belas = 
ee et "astungen entsprechen 
gib es aber ungünstige Mischungen, di MS. 7 
b i p e o". die unvollstiindiee Ver- 
rennung herbeiführten. Ob man jeden Querschnitt d 2 
gen Nockens für sich so ausprobiren könnte S EE 
, a schwachen i 
immer erhebliche Unvollkommenheiten de; Verhre ' 'stungen 
in Kauf nehmen muss, kann nur die Erf | al 
rfahrung erweisen 


Wenn man den Wärmeverlust 2 
und iu gesamten entwickelten een : 
= cH unvollstándige Verbrennung unberücksichtiet e 
S | man in dem Fallo, wo diese erheblich ist. ik 
die in unrichtiges Bild gcben und sich mit den p RE 

e Aühlwassererwärmung bei andern Versuchen dÄ ^ 
recht 


13 
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vergleichen lassen. Ein hübsches Beispiel dafür bieten Ver- 
suche, die ich an einem 6 pferdigen Benzin-Petroleummotor der 
Gasmotorenfabrik Deutz am 14. und 15. April 1899 ausgeführt 
habe. Dieser Motor ist so eingerichtet, dass er mit Benzin 
und mit Petroleum (russisehes, Marke Nobel) gleich zuverlüssig 
betrieben werden kann, ohne dass irgend welche Aenderungen 
an ihm gemacht werden müssen. Mit Hülfe einer von der 
Steuerung bewegten kleinen Flüssigkeitspumpe wird das Petro- 
leum oder das Benzin durch eine Brause unmittelbar vor dem 
Einströmventil in den Luftstroin gespritzt. Die Zündung ist 
elektrisch. Der Motor hat Aussetzerregulirung. Er wird mit 
Benzin angelassen, auch wenn er nachher mit Petroleum 
betrieben wird, sodass er ohne Anheizen jederzeit betriebs- 
bereit ist. Die Versuchsergebnisse sind in den Tabellen II 
und III zusammengestellt. Der Cylinder hatte 170 mm Dmr. 
und 260 mm Hub. Die Koimpressions-Endspannung betrug 
5 kg/qem abs. Die Länge des ausbalanzirten Hebelarines war 
116,5 mm. 
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zu den gleichen unteren Heizwert, nämlich rd. 10 Wb 
für 1g, besafsen, so müsste man annehmen, dass der Den 
zinverbrauch und der Petroleumverbrauch für 1 PS.-Std gleich 
sind. Dem ist aber nicht so: bei Vollbelastung braucht 
der Motor nur 0,306 kg Benzin, aber 0,413 kg Petroleum 
für 1 PS.-Std. Dieser bedeutende Mehrverbrauch kann der 
Hauptsache nach nur von der bekannten Kondensation des 
schwertlüchtiren Petroleums an den Wandungen und damit 
von unvollständiger Verbrennung herrühren; es ist daher ziem- 
0,113 — 0,306 
lich sicher, dass gegen - 0418. 
spritzten l'etroleuns unverbrannt blieben. 

Bezieht man nun den Wiürmeverlust durch das Kühl- 
wasser auf den Wärmewert der gesamten zugeführten Brenn- 
stoffmenge, ohne die unvollständige Verbrennung zu berück- 
sichtigen, so findet man bei Benzin 40,2 pCt, bei Petroleum 
dagegen nur 36,1 pCt Kühlwassererwürmung. Man kann 
sich also ohne Zuhülfenahme der unvollständigen Verbrennung 


100 = 25,» pCt des einge- 


Tabelle II. 


p= ~- m - —— 


Brenustoff Benzin Petroleum 
Art der Belastung SE halbe : g halbe 
Vollbelastung | Leerlauf 'Vollbelastung Leerlauf 
Belastung | Belastung | 
| i 
Dauer des Versuches . . . . . . . . . . . ., min 120 45 40 40 | 30 : 20 
Bremsgewicht CXII M . 29,0 | 12.5 0 29.0 12,5 0 
mittlere Umdrehungszahl i. d. Min. . . . . . . . 242,0 244,9 247,3 240,2 244,2 246,7 
» Zahl der Zündungen i. d. Min, . , 110,2 36,6 19,5 109,5 58,5 12,4 
Bremsarbeit 2 . . . . . . . . . . . . . PS 7,02 3,06 0 6,97 3.06 0 
[ ! | t 
Brennstoffverbrauch für 1 PSe-Std . . . . . . . . kg 0,306 | 0,121 SÉ Geer 0,413 | 0,572 na SE 


Bei den beiden Versuchen unter Vollbelastung wurden 
die Ein- und Auslauftemperaturen und die Menge des Kühl- 
wassers gemessen. Für die Kühlwassererwürmung ergaben 
sich dabei folgende Zahlen: | 


Tabelle III. 


-————— 


Brennstoff Benzin Petroleum 

Kühlwasserverbrauch für 1 PS,Std . . . . kg 27,3 34,7 

mittlere Einlauftemperatur des Kühlwassers . °C 19.3 | 324 

» Auslauftemperatur » » " » 63,8 | 55,2 

Wärmeabfuhr an das Kühlwasser für 1 PSe-Std W.-E. | 1415 1496 
Wärmewert des für 1 PSe-Std verbrauchten | 

Brennstofles = Gesamtwärne . . . . . » 3060 4130 

Kühlwassererwürmung in pCt der Gesamtwärme pCt 46,2 | 36,1 


Es wurden also Versuche mit Benzin und mit Petroleum 
bei genau gleicher Belastung, fast genau gleicher Umdrehungs- 
zahl und gleichem Kompressionsgrade gemacht. Da der 
Motor bei Vollbelastung sowohl für Benzin als für Petro- 
leum nahezu die gleiche Anzahl Zündungen, die alle im 
Totpunkt erfolgten, aufwies, und da er sich im gleichen 
Schmierungszustande befand, so darf daraus geschlossen 
werden, dass auch derselbe mechaniche Wirkungsgrad vor- 
handen war, was die Diagramme bestätigen!); damit er- 
hält man dann für beide Brennstoffe dieselben Diagramm- 
flächen, also auch nahezu die gleiche Aufeinanderfolge 
von Temperaturen der Ladung. Man muss daher dieselbe 
Kühlwassererwärmung erwarten. In der That ist auch die 
für 1 PS.-Std an das Kühlwasser übergegangene Wärme für 
Benzin und Petroleum nahezu gleich. Denn sie ist nur um 
5 pCt verschieden; der Unterschied rührt aber zumteil auch 
davon her, dass bei Benzin mit höherer Abflusstemperatur 
gearbeitet wurde und daher gröfsere Strahlungsverluste auf- 
traten. Da der Motor so in allen Beziehungen für beiderlei 
Brennstoffe gleich arbeitet, müsste man nun erwarten, dass 
er auch denselben Wärmeverbrauch für 1 PS.-Std hat; und 


da schliefslich nach den  kalorimetrischen Bestimmungen : 


im Junkersschen Kalorimeter Benzin und Petroleum nahe- 


1 ` D g 
) Die indizirte Arbeit konnte nicht bestimmt werden, da ein ge- 


nauer Indikatorantrleb in der kurzen mir zur Verfügung stehenden 
Zeit nicht angebracht werden konnte. 


garnicht zurechtlegen, wie der Motor das einemal mit so 
viel weniger Brennstoff auskam, trotzdem er anscheinend so 
viel mehr Wärme an das Kühlwasser verlor. Aber der 
eröfsere Kühlwasserverlust ist eben nur scheinbar; in Wirk- 
lichkeit ist er für beide Fälle gleich und auch der Wärme- 
verbrauch gleich, nur geht beim Petroleumbetrieb ein Teil 
des Brennstoffes unverbrannt durch den Motor. 

Aufgrund der vorstehenden Betrachtungen soll noch auf 
den grundlegenden Unterschied hingewiesen werden, der 
zwischen der Steuerung des Gasventiles durch einen Nocken 
und der Anwendung eines selbstthätigen Mischventiles, wie 
es Gebr. Kórting in der in Fig. 14 bis 17 dargestellten 
Form ausführen, besteht. Bei der Nockensteuerung stromen 
Gas und Luft ganz unabhängig von einander zu; eS 1nuss 
daher die Form des Nockens sorgfältig ausprobirt wer- 
den, damit beide in richtigem Verhältnis zusammentreffen. 
Bei dem selbstthütigen Mischventil dagegen, das in Fig. 15 
mit a bezeichnet ist (s. auch Fig. 3), hängt der Eintrittsquer- 
schnitt für Gas mit demjenigen für Luft zusammen; denn 
wenn sich das Doppelsitzventil a beim Ansaugehub öffnet, 
so tritt an der oberen Sitzfläche vorbei das Gas und an 
der unteren Sitzfläche vorbei die Luft durch das E 
herein, und da an beiden Sitzflächen naturgemäfs der s 
hub gleich ist, so wird von selbst nahezu stets a pn 
Mischungsverhültnis vorhanden sein, sodass sich pu Ss 
probiren auf das gceignetste Mischungsverhältnis zu Dest 
ken hat. ' P 

Bei der Anwendung des Körtingschen Mir 
aber auch die Regulirung eine andere; sie Een 
einen schrägen Nocken. Und so sei bet ipie - QNA 
noch einiges über die Regulirung der Gasmasc E Inder, 
Zunüchst soll betont werden, dass sich bet Binec) E 
maschinen und in höherem Mafse bei Men un elek- 
eine grolse Gleichtórmigkeit des Ganges, die ge e In ver- 
trischen Lichtbetrieb ausreichend ist, erziclen en Sr “on 
schiedenen Elektrizitätswerken wird Glühlicht mi 


er- 
- . tuse Akkumulatoren 
;asn . -ischenschaltung von Ak ` 
Gasmotoren ohne Zwischen g Aukungen, i be 


zeugt, ohne dass irgend welche Lichtschw: P owischine: d urch 
merken sind. Die Regulirbarkeit der € die- 


benso grofs wie 


n ist heutzutage © 
gute Federregulatoren Ist 5 en Schwungmassen 


jenige der Dampfinaschine. Ja, a 
wirken naturgemäfs günstig aut GE e 

AE > S 
jeder Cylinder kann für sich vom Regu 


vulirfähigkeit eilt, un 
u influsst Un 
lator beeiniu 
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so viel rascher geregelt werden, als dies bei einer dreistufigen 
Dampfmaschine möglich ist, wo sich die Regulirwirkung vom 
Hochdruckcylinder durch den Mitteldruck- zum Niederdruck- 
cylinder fortpflanzen muss. 

Die Regulirung durch den schrägen Nocken und damit 
dureh Aenderung des Mischungsverhültnisses habe ich schon 
oben zur Darlegung der unvollstündigen Verbrennung behan- 
delt und auch nachgewiesen, dass nach der Theorie für die 


| 


ist, da bei den darunter liegenden die Expansion nicht Se 
zur äulseren Volumgrenze v fortgesetzt werden kann, i er 
Expansionsgrad also kleiner ist. Daher ist der SE KEE 
dann am günstigsten, wenn die Füllung bis zu Ende des An- 
saugehubes fortgesetzt wird, wie dies bei Vollbelastung ge- 
schieht, wenn also die Kompressionslinie gh beschrieben und 
somit das gleiche Diagramm wie im gewühnlichen Viertakt- 
motor erzielt wird. Der Umstand, dass bei geringer Belastung 


en 
RS 
= 
\ 
\ 
\ 
| 
| 
| 


positive indizirte Pferdestürkenstunde keine Zunahme des Gas- 
verbrauches, ja im Gegenteil vielleicht eine Abnahme zu er- 
warten ist. Naturgemäfs fällt aber bei Abnahme der Belastung 
die negative Fläche des Diagrammes prozentuell mehr ins 
Gewicht, und der mechanische Wirkungsgrad nimmt dabei 
so erheblich ab (vergl. Z. 1899 S. 362 Tabelle II Spalte 7), 
dass der Gasverbrauch für 1 PS.-Std mit abnehmender Be- 
lastung doch zunimmt, auch wenn die Verbrennung nicht un- 
vollständig ist. 

Gebr. Körting hatten früher dadurch regulirt, dass nach 
dem von Köhler angegebenen Verfahren das Einströmventil 
bei schwacher Belastung schon vor Ende des Ansaugehubes 
geschlossen und dabei weniger Luft. und Gas bei gleichblei- 
hendem Mischungsverhältnis in den Cylinder gesogen wurden. 
Das theoretische Diagramm ist dann durch die Linien abedefy 
In Fig. 18 dargestellt. Durch Zerlegung in Elementarkreis- 
Prozesse sieht man sofort, dass die unter der Adiabate hg 
liegenden Elementarprozesse einen kleineren Wirkungsgrad 


ee a SE, 
aben als die über ihr liegenden, für die } = 1 — (2) | 


v3 


d Fig. 15. 


die Kompression ver- 
ringert wird, wiegt also 
schwerer als der Nutzen 
der sogenannten verlän- 
gerten Expansion, die 
bei frühzeitigem Schlie- 
[sen des Einstrómventi- 
les auftritt, und so muss nach der Theorie m 


it A | 
Belastung der Gasverbrauch zunehmen 1), bnahme der 


' Diesen Nachweis habe ich, allerdings in Forın ein 
übersichtlichen Rechnung, schon in Z. 1897 
seinem Werke: Die Kraftinaschinen des 
Berlin 1899, S. 191, hat J. O. Knoke me 
bezeichnet und gelangt durch die von ihm angestellte Rech 
dem Schlusse, dass die Maschinen mit Köhlerscher Re PE Dung zu 
günstiger arbeiten, je weniger sie belastet sind, dass ER GE SC SO 
der verlängerten Expansion gröfser ist als der Schaden durel ps Mus 
gerte Kompression. Wie mir Hr. Knoke aber selbst Grieg SE 
seiner Rechnung ein Rechenfehler enthalten. Bei richtig lt, ist in 
rung derselben gelangt auch er zu den); von- mi ger Durchfüh- 
Schlussfolgerungen. r Doben_bewiesenen 


er etwas un. 
S. 16 veröffentlicht. In 
Kleingewerbes, 9. Auflage 
ine Rechnung als irrtümlich 
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In neuerer Zeit haben Gebr. Kürting diese Regulirung 
dahin abgeändert, dass das Einströmventil immer bis zum 
Ende des Hubes geöffnet wird, dass aber eine vom Regulator 


bethätigte Drosselklappe (b in Fig. 15; s. a. Fig. 3), die zwischen : 


Mischventil und Einströmventil eingeschaltet ist, nach Mafs- 
gabe der Belastung die Menge der angesogenen Ladung 
ändert. Statt der umkehrbaren Ansaugelinie «bc entsteht 
dabei durch Drosselung die nicht umkehrbare Ansaugelinie 
aic. Durch Drosselung wird somit die Fläche abeia verloren, 
während im übrigen das Diagramm gleich den bei der frühe- 
ren Regulirungsweise bleibt, sodass auch die vorher be- 
sprochenen Eigenschaften des Diagrammteiles códefgb be- 
stehen bleiben. Nach den theoretischen Erwägungen stellt 
sich also die Regulirung durch Drosselung ungünstiger als 
diejenige durch schrägen Nocken. Allein den Unvollkommen- 
heiten der Drosselungsregulirung steht bei der Nockenregu- 
lirung die oben besprochene Thatsache gegenüber, dass sich 
die Vollständigkeit der Verbrennung bei schwachen Gemischen 
nur sehr schwer erzielen lässt, und dass in der Regel ein 
erofser Prozentsatz der Wärme infolge unvollständiger Ver- 
brennung gasarmer Ladung nicht zur Wirkung gelangt. In 
der Wirklichkeit lassen sich hinsichtlich des Gasverbrauches 
mit der Kórtingschen Regulirungsart sehr gute Ergebnisse 
erzielen; die Abschätzung beider Rezulirungsarten hat haupt- 
sächlich auch die verschiedenen konstruktiven Eigenschaften 


. zu berücksichtigen. 


Fig. 19. 
vollbelastet 


? mm = 1 kg yem 


Sig. 20. 


halbbelastet 
2 mm = 1 kg/qcm 


“An einem $pferdigen Körtingschen Gasmotor habe ich 
am 13. Mai 1899 eingehende Versuche!) in Körtingsdorf aus- 
geführt, aus denen unter ander das Verhalten des Motors 
bei abnehmender Belastung ersichtlich ist. , 

Die Abmessungen des Motors waren: 


Cylinderdurchmesser . . . . . Iran mm 
jM e Ae o mp Cé e SEH » 
Hubvolumen . . . . . . . . . e. 5 « 8,17 dtr 
Inhalt des Kompressionsraumes (durch Wasser- 

fülung gemessen) , . . . . en. 1,51 » 
a . 8,17 + 1,51 
Kompressionsgrad . . . . . E= — 6,41 


1,51 


Die Bauart der Maschine zeigen Fig. 14 bis 17, die ohne 
weiteres verständlich sind, da das Mischventil bereits erklärt 
ist In den Figuren ist Glührohrzündung dargestellt; der 
untersuchte Motor hatte statt dessen den bekannten magnet- 
elektrischen Zünder. Das verwendete Leuchtgas hatte die 
folgende chemische Zusammensetzung in Volumprozenten 
(von Hrn. Sewell in den Hempelschen Apparaten bestimmt): 
schwere Kohlenwasserstoffe 4,1; Methan 19,6; Wasserstoff 66,2; 
Kohlenoxyd 7,7; Kohlensäure 1,5; Sauerstoff 0,7 und Stick- 
stoff 0,4. Der untere Heizwert, im Junkersschen Kalorimeter sorg- 


D Bei der Ausführung der Versuche und der Berechnung der 
Versuchsergebnisse unterstützten mich die Herren Assistent Fr. Meyen- 
berg, cand. G. Horowitz und cand. B. S. Sewell. 
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fältig bestimmt, betrug bei 19° C und 751 mm Barometerstand 
4418 W.-E./cbm. Der Gasverbrauch wurde in einer nassen 
Gasuhr gemessen, die unmittelbar .nach dem Versuch vom 
städtischen Aichamt Hannover geprüft wurde. Dabei ergab 
sich, dass sie 1,86 pCt zu wenig zeigte. Daher wurde ein 
Zuschlag um diesen Betrag zu dem abgelesenen Gasverbrauch 
gemacht. Eine andere Gasuhr war in die Luftleitung einge- 


schaltet, sodass auch die Menge der verbrauchten Luft ge- 


messen werden konnte. In üblicher Weise wurde die Kühl- 


wassermessung vorgenommen. Man erhielt die in Tabelle IV 
aufgezeichneten Zahlen. 


Tabelle IV. 


! 


volle halbe | i... 
Be- Be- 


lastung|lastung 


lauf 


(HT ADI, deu eue qe wee Ee ltr 209 653 1835 
. j.d.Std 
Gasverbrauch gen für 1 PS.-Std bezogen 


auf 5000 W.-E./chm ......... » 450 | 577 1620 
, i. d. Std 

Eintrittstemperatur des Kühlwassers . . DC 17,15 | 17,49 A" 
Austritta » » » Mc » 49.66 | 50,326 — 
stündliche Kühlwassermenge . ..... kg 251,6 | 177,3 zi 
von der gesamten im Gase enthaltenen 

Wärme wurden ans Kühlwasser ab- 

geführt. usa a ch EAS pct 34,9 386; — 
bei einem Arbeitspiel wurden an Gas 

angesogen .. ....... c.r ltr 0,198 0,511 . 0,266 
bei einem Arbeitspiel wurden an Luft ! 

angesogen .. en » 5,40 3,57 — 1,59 
Mischungsverhültnis von Luft zu Gas. 6,76 , 6,99 6,00 
Menge der frisch angesogenen Ladung » 6,20 4,08 , 1,86 
Füllung in pCt des Hubvolumens . .. ZA 50 | 23 
Auspufitemperatur . . 2 2 22 onen. DC 445 m = 


absoluter Druck aın Ende des Ansaugens , 
(atmosphärischer Druck 1,09 kg’qem) kg/qem] 0,97 . 0,09 0,44 
i 


Sig. 2. 


Leerlauf 
8 mm = 1 kg/qem 


DEE ng 
Bei Vollbelastung ist die positive inp i E 
p! = 5,98 kg/qem, die negative indizirte Spannung "oeren 
daher die indizirte Mittelspannung p; — 9,83 Ede den Gas- 
erhält man die indizirte Arbeit N; = 11,9" PS: ES Y 
verbrauch für 1 PSi-Std, bezogen auf > ist gleich 
— 403 ltr. Der. mechanische Wirkungsgr. Vollbelastung 
89 pCt. Die Kompressionsendspannung Dur e arbei im mittel 
10,7 kg/qem, die Explosionsendspanntn x zeigen Diagramm: 
23,4 kg/qem. Die Figuren 19, 20 "m 
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Band XXXXIV, Nr. i | 
als ohne Vorwärmung, so ergab sich, dass die aus 1 kg Koks 


bündel bei Vollbelastung, halber Belastung und Leerlauf, je 
mit starker Feder genommen. Interessant ist auch das Dia- 
grammbündel Fig. 22, das bei Leerlauf mit schwacher Feder 
(30 mm = 1 kg/yem) genommen ist. Die Pressungen sind so 
klein, dass der Schreibstift oben fast garnicht anstöfst. 

Zu beachten ist vor allem auch hier, wie niedrig bei 
Vollbelastung der Gasverbrauch für 1 PS.-Std ist, was der 
hoben Kompression und dem hohen mechanischen Wirkungs- 
grade zuzuschreiben ist. Aber auch bei halber Belastung ist 
er noch sehr gut, und selbst der Leerlaufverbrauch ist günstig, 
sodass die besprochene Regulirungsweise sich bei den Ver- 
suchen vollkommen bewährt hat. Wie die Zahlen für das 
Mischungsverhältnis beweisen, bleibt dieses für Vollbelastung 
und halbe Belastung gleich und nimmt sogar für Leerlauf 
etwas ab. Die Regulirung geschieht also lediglich durch die 
Aenderung der Füllung, die von 76 pCt des Hubvolumens bei 
Vollbelastung bis auf 23 pCt bei Leerlauf sinkt. Von Inter- 
esse ist es, dass hier bei halber Belastung prozentuell mehr 
Wärme an das Kühlwasser übergeht als bei Vollbelastung, was 
den Zahlen für die Kühlwassererwärmung, die in Z. 1899 
S. 362 Tabelle II für den Deutzer Motor gegeben sind, 
widerspricht. Bei der Nockenregulirung werden ınit Zunahme 
des Luttgehaltes der Ladung die Explosionstemperaturen immer 
kleiner, wührend die Füllung etwas zunimmt; bei der Drosse- 
lungsregulirung dagegen bleiben die Explosionsteimperaturen 
nahezu gleich, da das Mischungsverhältnis gleich bleibt; 
aufserdem nimmt hier die Gesamtmenge der Ladung mit der 
Belastung ab, wührend.die Grófse des Kompressiunsraunies 
und damit der kühlenden Wandungen stets gleich bleibt. 
Hieraus lässt sich die Zunahme des prozentuellen Kühlwasser- 
verlustes mit Abnahme der Belastung erklären, wenn man nicht 
annehmen will, dass diese Zahlen sowohl hier als bei dein 
Dentzer Motor etwa durch das Vorhandensein von unvollstän- 
diger Verbrennung getrübt sind. 

Zum Schlusse sollen noch einige Worte über die Ver- 
wendung verschiedener Gasarten zum Betriebe der Gasmoto- 
ren Platz finden. Wie schon oben gesagt, ist das Leuchtgas 
hinsichtlich seines Würmegehaltes sehr teuer. Daher haben 
grofse mit Leuchtgas betriebene Motoren auch heute keine 
Aussicht auf allgemeine Verbreitung. Dagegen werden sie 
häufig in Gaswerken selbst für elektrischen Lichtbetrieb aufge- 
stellt, wo dann nicht der volle Gaspreis, sondern nur der 
Mehrverbrauch an Kohlen und etwa der geringe Mehrbedarf 
an Bedienung bei der Erzeugung des Gases ihnen zur Last 
geschrieben zu werden braucht. Auch da, wo der Betrieb 
nur wenige Stunden am Tage dauert, eignen sie sich vor- 
treffich zum elektrischen Lichtbetrieb. Weite Verbreitung 
gebührt ihnen auch in Pumpwerken, in denen der Motor 
etwa nur zur Zeit von Hochwassergefahr oder bei grofser 
Trockenheit iin Gange sein muss, und für ähnliche Fälle. Um 
einige Zahlen über ihre Verbreitung zu geben, sei erwähnt, 
dass die Gasinotorenfabrik Deutz in den letzten Jahren 
7 100pferdige, 13 120 pferdige, 3 150pferdige und 2 160 pfer- 
dige Leuchtgasmaschinen ausgeführt hat. 

. Das wichtigste Gas zum Betriebe von grofsen Gasmotoren 
ist das Kraftgas, dessen Erzeugung und Eigenschaften allge- 
mein bekannt sind. Hinsichtlich seiner Erzeugung ist die 
Frage von Bedeutung, ob man einen Teil der fühlbaren Wär- 
me, die mit dem abziehenden Kraftgas aus dem Generator 
entweicht, dadurch wiedergewinnen kann, dass man das ab- 
ziehende Gas zur Vorwärmung der frisch in den Generator 
tretenden Luft oder des Gemenges aus Luft und überhitztem 
Wasserdampf benutzt. Versuche darüber habe ich an der 
Kraftgasanlage des Göttinger Institutes für technische Physik 
angestellt. Indem ich die Beschreibung dieser Anlage und 
die ausführliche Veröffentlichung und Besprechung der Ver- 
suchsergebnisse einer späteren Veröffentlichung vorbehalte, 
soll nur das Folgende hier mitgeteilt werden. Das Dampf- 
strahlgebläse sog bei einem Versuche kalte Luft, bei einem 
zweiten Versuche dagegen Luft an, die in einem Würmeaus- 
tauscher durch das abziehende Kraftgas vorgewärmt war. 
Der untere Heizwert des Kraftgases, das ohne Vorwärmung 
erzeugt wurde, betrug 1209 W.-E./cbm, derjenige des mit 
Vorwärmung erzeugten Gases dagegen 1278 W.-E./cbm oder 
5,7 pCt mehr. Da aber aus derselben Koksmenge bei Vor- 
Wármung eine etwas grófsere Ausbeute an Gas erzielt wurde 


erzeugte Gasmenge bei Vorwärmung 8,8 pCt mehr Wärme 
enthielt als ohne Vorwärmung. Bei gröfseren Generatoren, 
wo die Strahlungsverluste kleiner ausfallen, wo deshalb das 
erzeugte Gas mit höherer Temperatur abzieht, und wo schliefs- 
lich die Vorwärmung noch weiter getrieben wird als beim 
vorliegenden Versuche, bei dem sich der Vorwürmer als 
etwas zu klein erwies, wäre der Nutzen ohne Zweifel noch 


grölser. Ä | 

Eine grofse Anzahl von Kraftgasanlagen ist in der letzten 
Zeit entstanden. Sie dienen in Elektrizitätswerken zur Er- 
zeugung von elektrischem Licht oder zum Strafsenbahn- 
betriebe, ferner in Wasserwerken zum Betriebe von Pumpen. 
und hüufig auch im gewóhnlichen Fabrikbetriebe zum Antrieb 
der Werkstätten. Mit diesen Anlagen ist man, nachdem 
einige Kinderkrankheiten überwunden sind, allgemein sehr 
zufrieden. Die Gasmaschine ist von gut geschulten Maschi- 
nisten ebenso leicht zu bedienen wie die Dampfmaschine. 
Der Kolben muss etwa alle halbe Jahr einmal .herausge- 
nommen und gereinigt werden, alle ein bis zwei Monat sind 
die Ventile frisch nachzuschleifen. Die Bedienung der Gene- 
ratoranlagen ist bequemer als die gleich grofser Dampf- 
kesselanlagen. —Explosionsgefahr ist nahezu ausgeschlossen 
und Rauchbelästigung nicht vorhanden. Freilich ist es sehr 
wichtig, den geeigneten Brennstoff im Generator zu ver- 
wenden, damit das Gas nicht Schmutz in den Rohrleitungen 
und im Motor absetzt. Es giebt aber eine Reihe von An- 
thraziten, bei deren Benutzung der Motor von Schmutz 
fast frei bleibt. Ebenso sind Gaskoks ein geeigneter Brenn- 
stoff. Die Reparaturbedürfttigkeit der Gasmaschine ist nach 
den bisherigen Erfahrungen nicht wesentlich gröfser als die- 
jenige der Dampfmaschine. Die Kolben halten sich gut und 
bleiben vollständig dicht, da sich die Kolbenringe mit der Zeit 
immer besser einlaufen. Ein Merkmal dafür, dass die Lebens- 
dauer erheblich geringer sei als bei der Dampfmaschine, ist 
nicht vorhanden. Was aber ausschlaggebend ist für die Kratt- 
gasanlagen, ist der Umstand, dass ihr Betrieb nach allen 
Erfahrungen billiger ist als derjenige gleich grofser, mit ge- 
sättigtem Dampfe arbeitender Damptmaschinenanlagen !). 

Dies rührt vor allem von dem geringen Brennstoffver- 
brauch. der Kraftgasanlagen her. Durch Garantieversuche 
ist erwiesen, dass man hier mit !/; kg Anthrazit für 1 PS,-Std 
auskommt. Als Jahresdurchsehnitt aus dem normalen Betriebe 
darf man aber diese Zahl nicht annehmen. Denn einerseits 
muss der Verbrauch für das Weiterbrennen des Generators 
bei Stillstand und für das Anblasen vor Beginn des Betriebes, 
wobei das schlechte Gas in die Luft entweicht, hinzugerechnet 
werden, anderseits wird nicht immer mit der vorteilhaftesten 
Mischung und Zündung gearbeitet, und schliefslich ist in 
vielen Betrieben der Motor wechselnden Belastungen ausge-. 
setzt. „Die Elektrizitätswerke führen jedoch genaue Aufzeich- 
nungen über ihren Brennstoffbedarf für 1 KW-Std, denen ich 
die Zahlen der Tabelle V (S. 334) verdanke. 

Bei der. Beurteilung der Tabelle ist zu überlegen, dass 
aulser den Elektrizititswerken 1 bis 3 mit Dampfbetrieb alle 
anderen mit Dampf betriebenen Elektrizitätswerke wesentlich 
grölser sind als die mit Kraftgas betriebenen. Ferner können 
die Brennstoffkosten nicht ohne weiteres miteinander ver- 
glichen werden, da der Brennstoffpreis in verschiedenen 
Städten verschieden ist. Aber gerade, wenn man mit Rück 
sicht darauf die Tabelle durchsieht, findet man, dass die Bre 
stoffkosten für Kraftgasbetrieb unter- sonst Sleichen EC 
nissen erheblich niedriger sind als für Dampfbetrieb. 

Dabei ist auch der Wasserbedarf gering. Im Basler Wasser- 
werk z. B. braucht man im Jahresdurchschnitt 40 ltr Kühl 
wasser für den Motor und (3 lte für die Reinigung des Kraft. 
gases, also insgesamt 55 ltr für 1 PS,-Std. Der Oelverbrauch 
der Gasmotorén soll nicht grófser sein als derjenige olei 
grofser Dampfmaschinen, auch ist nicht WO hone. 
mannschaft erforderlich ). So sind d sámtli ee 

we : > enn sämtliche Leiter von 
Elektrizitätswerken mit Kraftgasbetrieb, die ich gesprochen 
habe, ER ihrer Erfahrungen der Meinung, dass für 

! Wie es sich i agleiche zur 
uc "RM a Sur Heifsdampfmaschine verhält, da- 

"1 Ueber die Anlagekosten vergl. Z. 1900.8; 39 u, f. 
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kleinere Elektrizititswerke der Kraftgasbetrieb dem Dampf- 
betriebe entschieden vorzuziehen ist. Dass aber bei der 


die ihren Zweck vollständig erfüllen; nur hinsichtlich der 
Frage, welchen Umfang man diesen Reinigungsvorrichtungen 


raschen Entwicklung des grofsen Gasmotors auch grófsere geben soll, und ob es in manchen Füllen angüngig wäre, den i 
H H . . . m * e . D H i I 
Kraftgasanlagen sich einführen und bewähren werden, scheint Betrieb überhaupt ohne Reinigung auszuführen, sind die An- - 
mir zweifellos. sichten noch nicht geklärt und die Erfahrungen noch nicht u 
Was den Betrieb der Gasmotoren mit Gichtgas betrifft, allseitig gesammelt. In der letzten Zeit wurde auch die - 
so ist die Frage der Reinigung des Gichtgases insofern gelöst, Frage erörtert, ob es möglich sei, bei dem unmittelbaren An- p 
als man die Erfahrung gemacht hat, dass in allen Fällen triebe von Gebläsemaschinen durch grofse Gasmotoren die Ge 
nicht zu teuere Reinigungsanlagen aufgestellt werden können, |  Regulirung der Windinenge wie bis jetzt beim Dampfbetriebe » 
Tabelle V. i 
ui 
a) Kraftgasbetrieb. 
= pes - e | | e 
Brennstoffver- 
brauch für ^ ' Gesamt- 
s à Preis 1 KW-Std er- | brennstoff- 
ame GER des Brenn- zeugter elektri- , kosten für 
. re Zahl und Gröfse der betriebenen ' Betriebs- Bezeich . l | | 
Ne t ` = ee din un SEH ae er stoffes für | scher Energie ` 1 KW.Std 
werkes : . 10000 kg (einschl. Anhei- | im Jahres- 
| | ; zens usw.) im ı mittel i 
| | Jahresmittel 
1 
| A | kg | Pig 
| | | | : 
| | " Kohlscheider Anthrazit | 258 | 1,51!) 
1 Rothenburg o/T. 2 50 PS | 1899 à | zr r | di 
RE | BESIDE | ( Koks | — 230 0,21!) SE? 
1/2 Kohlscheider Anthrazit | ` 
9 L 2 zu 60 PS 1897 ee ioc 5 Zu ` 
| us | : Geste | !'; Hüttenkoks | e WE KE SS 
2. Landau 1 zu 60 PS., 1 zu 80 PS, 1899 Kohlscheider Anthrazit 223 i 1,07 | 2,91 113 
: 1 Teil Kohlscheider Anthrazit | ES 
Ww 2 zu 100 PSe, 1 zu 60 PS 899 26 3,07 en 
4 eimar zu e; d e 1 i 1 Teil Hüttenkoks 260 ` 1,18 | , Së 
Zentrale Zürich- , 1 zu 120 PSe, 2 zu 60 PS., | HER belgischer Anthrazit Bonne Esperance 318 0,900 2,87 us 
bergbahn | 1 zu 14 PS, ! in Herstal (397 Fr.) Gees 
Elektrische | | Aur: 
Strafsenbahn (|, belgischer Anthrazit Bonne Espérance 304 0,933 2,54 COCA 
6 3 zu 125 PS 1598 : i | 
'Zurich-Oerlikon- ( a calida j in Herstal (380 Fr.) | Kë 
Seebach | | | : 
D Die obigen Zahlen beziehen sich auf 1 KW-Std an der Verbrauchstelle gemessener elektrischer Energie. Nimmt man den Wirkungs 
grad der Leitung zu 0,85 an, so hetragen dle Brennstoffkosten für 1 KW.Std erzeugter elektrischer Energie 3,9 Pfg. 
- b) Dampfbetrieb. 
| Brennstoffver- 
| , brauch für Gesamt- 
Preis | 1 KW-Std er- | brennstoff- 
Name des i f , des Brenn- zeugter elektri- | kosten für 
Nr. Elektrizitäts- | Zahl und Gröfse der betriebenen Bormes: Bezeichnung des verwendeten | stoffes für scher Energie | 1 KW-Std 
werkes | Dampfmaschinen jahr | Brennstoffes 10000 kg (einschl. Anzei- , im Jahres- 
: | zens usw.) im , mittel 
| Jahresmittel | | 
| . DIS SÉ 
| M kg L—L—— | a 
| | A 
| 8 !/3 bóhmische Braunkohl 5,21 : 
a , /3 böhmische aun e 117.6 4,44 5,8 = 
x Zwickau 3.20, 190, bis-190 Ese e 1899 | ? 4 Zwickauer gewaschene Nusskohle ' < 
2 zu 100 bis 130 PS, ] dreifache | : = 
| 2 zu 200 bis 250 PS. ) Expansion |, , 4,5, Ce 
9! anti 1 zu 200 bis 250 PS. | zweifache Jo englische, schottische, westfülische 1.07 5,52 SI 
2' Königsberg bis 1.4. : 131 ’ ` 
1 zu 100 bis 125 PS, ) Expansion 1899 und schlesische Kohlen 
| | seit Oktober 1898: 2 zu 365 bis i | s 
| 460 PS., dreifache Expansion | i tes 
2: gewaschene Nusskohle der Zeche 130 4,35 2,65 EON 
3 Elberfeld 3 zu 300 PS,, 4 zu 150 PSe | 1898 Eintracht Tief bau | CR 
1 r ; : 3,05 
4 Bremen SORIA cS 320. Bes dreifache =; westfälische Kohle 160 | 1,90 | Sox 
Expansion go l 3,59 E 
5 Chemnitz 2 zu 150 PSe, 3 zu 500 PS, 1898 99 sächsische Nusskohle 150 za ct 
2 zu 180 bis 230 PS , zweifache _ T "Ju 
Expansion | ) 2.46 SE a 
6 Aache p H Ruhrkohle 139 , o 
| n 2 zu 350 bis 420 PSe, dreifache | 15"? | d 
Expansion | 9 gR j E 
4 Hannover | 2 zu 300 PS. | dreifache Expan- 1898-99 Anthrazit-Nusskohle der Zeche 155 1,86 | A SH 
2 zu 300 PSe | sion “ Ludwig 1.879 2,08 UA 
8 Düsseldorf : zu 400 PS. 2 zu 600 PSe — Ruhr-Nusskohle EEN SCH 2,09 = 
9 Altona zu 150 PSe, 2 zu 600 PSe 1898 99 Ruhrkolile 112 2 a 
S zu 500 PSe, 1 zu 600 PS. 2,12 4,90 P 
10 Stettin 1 zu 300 PS,, 1 zu 650 PS, 1899 Anthrazit 180 K 
1 zu 200 PS. j 3,67 LOI 
> 8 : ` 
11 Leipe i 4 zu 500 Ps. ! dreifache Expan- 1899 Braunkohlen von Meuselwitz 47 , UR 
1 zu 600 PS, | sion TT 3,06 WW 
12| Stuttgart a Ruhr-Flammkohle zum 7 i | DN 
| i l 2 zu 600 bis 750 P5, pci E 
i] 
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dadurch auszuführen, dass der Antriebmotor selbst rascher 
oder langsamer läuft. Es tritt dann die Frage auf, wie sich 
der Gasmotor in thermischer Beziehung bei geringen Umlauf- 
zahlen verhält. Hierüber geben die Versuche in Z. 1899 
S. 362 Tab. II einigen Aufschluss. Ich habe hier den Gas- 
motor zwischen 250 und 128 Min.-Umdr. machen lassen und 
keine Zunahme des Gasverbrauches für 1 PS.-Std gefunden, 
trotzdem die Kühlwassererwärmung auf 1ltr Gas erheblich 
zunahm. Die Zündung erfolgte dabei sehr schön und regel- 
mälsig, nur bei geringer Umdrehungszahl etwas früher als 
bei grofser, sodass vielleicht bei sehr kleiner Geschwindigkeit 
eine Verstellung der Zündvorrichtung erforderlich wäre. Wenn 
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: i j hen 
ich mit der Umdrehungszahl nicht noch weiter hinunter ge 
Bee T dass der Regulator dann 


konnte, so lag das lediglich daran, 
zu stark schwankte, weil weder er noch das Schwungrad für 
Es ergiebt sich 


so niedrige Geschwindigkeit gebaut war. | 
also, dass die inneren Vorgänge der Arbeitserzeugung 1m 


Gasmotor bei sehr geringen Umdrehungszahlen ebenso sicher 
und fast ebenso vorteilhaft vor sich gehen wie bei den jetzt 
üblichen. Die Frage, ob langsam laufende Gasmaschinen für 
verminderte Gebläseleistung ausführbar und vorteilhaft sind, 
bezieht sich daher auf die konstruktiven, mit der Regulirung 
und dem Schwungradgewicht zusammenhängenden Schwierig- 


keiten. 


Die Bewegungsmechanismen des Fahrrades. 


Von R. Frank. 
(Schluss von 5. 112) 


3) Die Pedale. 


Das Pedal besteht aus einem Rahmen, der dem Fufs 
eine Fläche gewährt, und der darin in Kugeln gelagerten 
Pedalachse, welche, in der Kurbel befestigt, die Stelle des 
Kurbelzapfens vertritt. Für die Ausführung des Rahmens 
kónnen zwei Formen unterschieden werden, die amerikani- 
sche, Fig. 34, bei welcher der Rahmen aus Blechen gebildet 
ist, gegen die Gummistücke geschraubt werden, uud die 
Neckarsulmer Form, Fig. 35, bei welcher Gummistücke von 
rechteckigem Querschnitt von Bolzen aufgenommen werden. 
Die Formgebung der Blechrahmen ist sehr mannigfaltig und 


Fig. 34. 
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grofsenteils Sache des Geschmackes; vom technischen Stand- 
punkte ist eine Anordnung zu empfehlen, bei welcher die 
Verschlusskapsel des äufseren Lagers gegen Beschädigung 
durch den Rahmen beim Umfallen des Fahrrades geschützt 
ist, Fig. 34. Die amerikanischen Pedale fallen wegen der 
zierlicheren Gummiform nicht unwesentlich leichter aus als 
die Neckarsulmer, ein Umstand, der zu ihrer Verbreitung 
bedeutend beigetragen hat. 

Die Kugellager sind meist nicht so sorgfältig durchgebildet 
wie bei der Kurbelwelle und den Radachsen; es ist indessen 
zu berücksichtigen, dass auch die abnutzenden Einflüsse bei 
weitem geringer sind, sodass eine Vereinfachung der Kon- 
struktion wohl statthaft erscheint. Getrennte Lagerschalen 
finden sich selten; die aus gewöhnlichem Stahl gefertigte 
Hülse wird an den Laufflächen gehärtet, wobei Einsatzhärte 


meist schon genügt. Von den Lagerkegeln ist der innere 
an der Achse angedreht, der äufsere aufgeschraubt und durch 
Scheibe und Gegenmutter gesichert. Der gefährliche Quer- 
schnitt der Achse befindet sich am inneren Kegel; dort haben 
die meisten Ausführungen recht hohe Spannungen, auch 
kommen dort die meisten Brüche vor, da auch Härtspannungen 
an dieser Stelle nicht ausgeschlossen sind. Man soll daher 
die Achse nicht zu schwach, noch viel weniger aus minder- 
wertigem Material machen, wie es leider oft geschieht. -Am 
inneren Lager ist die Durchtrittfuge oft an den äufsersten 
Durchmesser gelegt; das ergiebt, wie früher ausgeführt wurde, 
eine sehr schlechte Oelhaltung. Durch Anordnung einer Vor- 
kammer oder auch nur eines Staubdeckels lässt sich, wie 
schon gezeigt, leicht Wandel schaffen. Das äufsere Lager 
lässt sich, da die Achse nicht heraustritt, durch eine auf- 
geschraubte Kapsel nach aufsen vollständig abschliefsen. Die 
Verschraubung ist wegen der Erschütterungen sorgfältig zu 
sichern. Beide Lager können, nachdem die Verschlusskapsel 
geöffnet ist, geölt werden; aus diesem Grunde haben die 
Pedale meist kein besonderes Oelloch in der Hülse. 

Eine der wichtigsten Einzelheiten ist die Befestigung der 
Pedalachse an der Kurbel. Meist wird dle Achse in die 
Kurbel eingeschraubt. Die Verschraubung wurde früher ge- 
sichert, aufserdem aber noch Rechts- und Linksgewinde an- 
gewandt, in der Erwägung, dass die Pedalachse das Bestreben 
annehme, fester in die Verschraubung einzudringen. Alle 
diese Ausführungen haben nicht befriedigt, da sie nicht aus- 
schlossen, dass die Pedale sich lockerten. Man ist daher 
neuerdings dazu übergegangen, eine einfache, sehr straffe 
Verschraubung ohne jede Sicherung anzuwenden. In diesem 
Falle muss die Anordnung so getroffen werden, dass die 
Achse bei dem ihr durch die Bewegung des Fahrrades er- 
teilten Drehsinne das Bestreben hat, sich fester zu ziehen. 
Es soll hier das rechte Pedal betrachtet werden. In Fig. 36 
drehe sich die rechte Kurbel in der Pfeilrichtung; dann 
dreht sich der rechte Pedalrahmen inbezug auf die Kurbel 
in umgekehrtem Sinne. Betrachtet man jetzt das Kugellager, 
Fig. 37, so zeigt sich, wie schon früher beim Kurbellager, 
dass infolge der Reibung der Kugeln an den Auflagerflächen 
die Pedalachse sich in derselben Richtung wie die Kurbel 
zu drehen strebt. Demnach müsste das rechte Pedal mit 
Rechtsgewinde zu versehen sein. Gleicherweise ergiebt sich 
für das linke Pedal Linksgewinde. 

Gegen die vorstehende Betrachtung wird 'Folgendes ein- 
gewendet: Die Reibung der Kugeln ist bei einem gut lau- 
fenden Pedal so gering, dass]sie kaum imstande wäre, ein 
einigermafsen gut passendes Linksgewinde an der rechten 
Pedalachse zu lósen. Man muss vielmehr den Fall heran- 
ziehen, dass im Pedalkugellager so starke Klemmungen ein- 
treten, dass Schale, Kugel und Kegel wie ein einziger Kórper 
wirken. Dann kommt man zu der Schlussfolgerung, dass 
die rechte Pedalachse mit Linksgewinde versehen werden muss. 
45 
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Welche von beiden Betrachtungen die richtige ist, lüsst 
sich schwer entscheiden. Dass die Frage noch nicht geklärt 
ist, mag aus der Praxis zweier der namhaftesten Werke er- 
hellen: die Wanderer-Fahrradwerke in Chemnitz verwenden 
Rechtsgewinde für die rechte Kurbel, Linksgewinde für die 
linke, die Adler-Fahrradwerke in Frankfurt a/M. machen es 
umgekehrt. 

Bei andern Ausführungen wird das Ende der Pedal- 
achse unrund geformt, in ein entsprechendes Loch der Kurbel 


gesteckt und durch Schraube und Mutter gegen achsiale Ver- 
schiebung gesichert, Fig. 38. Die Mutter wird auch mit 
kegelfórmigem oder versenktem Ende hergestellt, damit sie 
nicht zu sehr nach innen hervorsteht. | 

Die bekannteste Konstruktion, bei welcher die Pedal- 
achse in die Kurbel geschraubt und die Verschraubung ge- 
sichert wird, stammt von der Birmingham Small Arms Co. 
und ist in Fig. 39 dargestellt. Sehr mit Unrecht ist diese 
Konstruktion dureh schlechte Ausführung in Verruf gekommen. 
Insbesondere ist darauf zu achten, dass die maulartigen 
Hälften der Kurbel im Querschnitt nirgends zu schwach sein 
dürfen. Im übrigen gelten für die Konstruktion der Klemme 
ähnliche Grundsätze, wie früher beim Tretkurbellager an- 
geführt sind. 


Für die Stärke des Gewindezapfens hat sich ziemlich 
allgemein das von der oben genannten Firma ursprünglich 
angewandte Mafs: Dmr. Dill = 14,5 mm; 20 Gänge auf 1”, 
eingebürgert, welches bei Belastung des Pedals durch das 
volle Körpergewicht des Fahrers schon recht hohe Spannun- 
gen ergiebt. l l 

Von andern Sicherungen, die dem gleichen Zwecke die- 
nen, soll hier nur noch eine auf ähnlichem Gedanken be- 
ruhende erwähnt werden. Die Pedalachse ist am Ende hohl 
und hat 4 Schlitze; eine in die Höhlung eintretende Siche- 
rungsschraube mit kegelförmigem Ende drängt die 4 Segmente 
aus einander, um die Schraubengänge fest in das Mutterge- 
winde der Kurbel zu pressen. 


4) Die Räder. 


Das Rad besteht aus Nabe, Speichen, Felge und Radreifen. 

Die Radnabe ist ein Rohr mit 2 Flanschen zur Auf 
nahme der Speichen. Sie dient gleichzeitig als Gehäuse für 
2 Kugellager, mittels deren das Rad auf der festen Radachse 
gelagert ist. Die letztere verbindet gleichzeitig die gegabel- 
ten Rahmenteile, zwischen denen die Räder laufen, mit ein- 
ander. Der Körper der Triebradnabe erhält einen aufge- 
schraubten 7- bis 10zühnigen Kettenkranz,  vermóge dessen 
die Triebkette die Bewegung auf das Rad überträgt. Ueber 
die Kugellagerung ist im allgemeinen zu bemerken, dass die 
auf den Achsen sitzenden Kegel am ganzen Fahrrade bei 
weitem am meisten auf Abnutzung angestrengt sind, und zwar 
der linke des Hinterrades mehr als die Kegel des Vorderrades; 
aın stärksten wird der rechte Hinterradkegel auf der Ketten- 


deutscher Ingenieure. 


kranzseite beansprucht. In Würdigung dieser Thatsachen 
ist es teilweise Gebrauch, für die Lagerkegel der Räder das 
allerbeste Material, häufig sogar Werkzeugstahl, zu verwen- 
den. Konstruktive Hülfsmittel, um der hohen Beanspruchung 
Rechnung zu tragen, bieten sich durch die Wahl recht grofser 
Kugeldurchmesser sowie in einer recht sorgfältigen Durch- 
bildung der Naben inbezug auf Oelhaltung und Staubsiche- 
rung. Es ist deutlich zu beobachten, wie sich gerade in 
diesem Punkte die neueren Nabenkonstruktionen weiterent- 
wickelt haben. 

Fig. 40 und 41 zeigen Naben der Birmingham Small 
Arms Co., wie sie noch bis 1896 sehr beliebt waren und als 
mustergiltig angesehen wurden. Die Konstruktion ist aber 


EE E 


pA 


d 


ü 
a 


A B. 


H 
7 
d NNNM 
KE bet 


ge 
Ya, 


i——— — — i 


fe 
(In 
M Jj 
B 


[I C27 
JL ( 


d 


BEE A eg L 
d 
WIIIICBLTEEIILT TIL BI, ! 


in der erwähnten Beziehung noch sehr einfach, auch sind 
sehr kleine Kugeln verwendet. Die in Fig. 42 und 43 dar- 
gestellten amerikanischen Naben zeigen ebenfalls noch keinen 
wesentlichen Fortschritt, wohl aber ist eine Verschiedenheit 
auf anderm Gebiete zu erwähnen. Die Nabenkörper in Fig. 
42 und 43 haben nämlich wesentlich gröfsere Durchmesser 
(sog. Gigerl-Naben). Der Grund hierfür liegt in dem Streben, 
die Herstellung billiger zu machen. Fahrradnaben sind ein 
wichtiger Gegenstand der Mengenfertigung geworden; die 
Maschinentechnik hat alles aufgeboten, ihre Herstellung billig 
zu gestalten!). Die Gigerl-Nabe stellt sich bei Anwendung 
von Sondermaschinen billiger als die dünne Nabe, ob diese 
nun ebenfalls aus dem Vollen oder aus Formschmiedestücken 
hergestellt ist; denn es ist zu beachten, dass die Flansche 
für die Speichen in beiden Fällen wegen der Speichen- 
lócher gleich grofs sein müssen. Im Grunde genommen 
bedeutet ja die Gigerl-Nabe nicht gerade einen Konstruktions- 
fortschritt, denn sie macht das Einsetzen eines besonderen, 
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die Achse umhüllenden Oelzufuhrrohres nötig, während bei 
der dünnen Nabe der mittlere Teil selbst als Zufuhrrohr 
dienen kann. Die Verbindung des Oelgefüfses mit dem 
Zufuhrrohr ist aber stets sehr mangelhaft, da diese Stelle 
für eine sichere Verbindung durch Nieten oder dergl. un- 
zugänglich ist, sodass Oel in den Nabenkörper gelangen 
kann und ihn vollkommen zwecklos ausfüllt. Wollte man 
das Rohr ganz fortlassen, so müsste der ganze geräumige 
Nabenkörper voller Oel sein, von welcher grofsen Masse nur 
ein geringer Teil für das Schmieren nutzbar würde. 

Eine Nabe mit vervollkommenter Staubsicherung (Kon- 
struktion Haenel) zeigen Fig. 44 und 45. Hier ist eine Vor- 
kammer durch den Staubdeckel und einen Rand am Lager- 
deckel gebildet. Die in den Kegel eingedrehte Rille soll zur 
Aufnahme eines Filzringes dienen. 


Fig. 44. 
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Die bisher besprochenen Ausführungsarten haben das 
Gemeinsame, dass die fast immer besonders eingesetzten 
Schalen ihre Höhlung nach aufsen kehren und durch Staub- 
deckel abgeschlossen sind, die in dem Nabenkörper oder in 
der Schale selbst vernietet oder verschraubt sein können. 
Die Kegel sind auf die Achse geschraubt; der eine, gebräuch- 
licherweise der linke, ist zum Einstellen mit einer Schlüssel- 
Gesichert wird die Stellung der Kegel 
durch Gegenmuttern, die indessen nicht unmittelbar auf die 
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Stirnflächen der Kegel drücken, sondern zwischen diesen 
und sich selbst die Vordergabelenden bezw. die Kettenspanner 
erfassen. Dabei kann die Achse selbst in der Gabel oder 
den Kettenspannern ruhen, wie in Fig. 46, oder der Kegel 
wird genügend lang ausgebildet und ruht mit einem Ansatz 
in den genannten Teilen, Fig. 47. Letztere Konstruktion 
dürfte wegen ihrer gröfseren Steifigkeit besser sein; auch 
it das Gewinde auf der Achse nicht wie bei Fig. 46 der 
Gefahr ausgesetzt, breitgedrückt zu werden. Durch die Ver- 
schraubung werden Kegel, Gabelschenke! und Gegenmutter 
genügend fest an einander gedrückt, um sich nicht lósen zu 
können. Ganz sicher kann die Verbindung durch Anwendung 
von Rechtsgewinde am rechten und Linksgewinde am linken 
Achsschenkel gestaltet werden, unter der Annahme, dass der 
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Kegel durch die Kugeln entgegengesetzt in die Schale ge- 
dreht wird. Im andern Falle würde man nach den beim 
Pedal angestellten Betrachtungen zur umgekehrten Gewinde- 
anordnung gelangen. Indessen hat sich die Verbindung bei 
beiderseitigem Rechtsgewinde so gut bewährt, dass diese 
Frage hier nicht inbetracht kommt. Die linke Gegenmutter 
der Hinternabe erhält in der Regel einen cylindrischen, ge- 
rauhten Fortsatz, der als Auftritt beim Besteigen des Fahr- 
rades dient. 

Aehnlich wie beim Tretkurbellager steht der besprochenen 
Gruppe von Konstruktionen eine andere gegenüber, bei der 
die Schalen ihre hohle Seite nach innen kehren; sie sind im 
Nabenkörper verschraubt, und die linke Schale dient zum 
Einstellen. Als Beispiel dieser Gruppe sind in Fig. 48 und 49 


Sig. 48. 


die Naben von Fichtel & Sachs dargestellt. Die Kegelflächen 
sind an die Achse angedreht, die Schalen durch Gegenmuttern 
gesichert, die bei der Hinternabe gleichzeitig dazu dienen, 
eine staubsichere Vorkammer zu bilden bezw. eine Filz- 
liderung aufzunehmen. Statt der angedrehten Kegel werden 
auch aufgeschraubte verwendet (z. B. bei den Brennabor- 
Fahrrädern). Hiller in Zittau verwendet Achsen aus Weich- 
kernstahl und die schon früher erwühnte Filzliderung mit 
Stopfbüchse. 

Die Nabenkórper werden aus zähem weichem Flusseisen 
gefertigt, entweder aus Schmiedestücken oder aus gewalzten 
Stangen. Für die Bearbeitung auf Sondermaschinen, die 
gleichzeitig bohren und aufsen drehen, ist meist die Ver- 
wendung gezogenen Materials mit sehr reiner Oberfläche 
Bedingung. Seltener wird Temperguss benutzt. Auch Be- 
strebungen, den Nabenkörper aus Rohr mit angelöteten 
Speichenflanschen zu bilden, sind zu erwähnen. Die Bohrung 
erhält innen Absätze zur Aufnahme der Schalen. Die Schalen 
der erstbesprochenen Gruppe werden warm eingezogen, zu 
welchem Zwecke der Nabenkörper am besten über einer Gas- 
flamme mäfsig erwärmt wird. Nach dem Einziehen ist zu 
prüfen, ob die Schalen zentrisch sind, und nötigenfalls durch 
Nachschleifen nachzuhelfen. Dass der ganze Nabenkörper 
mit den Schalenhóhlungen genau zentrisch sitzt, ist nicht 
erforderlich, da die Radfelge spiiter nach den Schalen zentrirt 
werden muss. Allein es ergiebt sich das von selbst, wenig- 
stens bei den Hiuterradnaben, da der Zahnkranz unbedingt 
zentrisch laufen muss. Die Speichenflansche haben eine 
Anzahl Lócher aufzunehmen, und zwar gebräuchlicherweise 
die der Vorderradnabe je 16 oder 18, die der Hinterrad- 
nabe je 18 oder 20. Die Löcher sind abwechselnd von innen 
und aufsen versenkt, und die Stellung der Löcher beider 
Flansche ist um eine halbe Teilung gegen einander versetzt 
Die Speichenflansche müssen symmetrisch zur Mittellinie des 
Fahrrades angeordnet sein; je weiter sie Aus einander stehen 
desto günstiger gestaltet sich die Steifigkeit des fertigen Rades. 
Bei der Vorderradnabe kann in diesem Sinne fast die BE 
Lünge des Nabenkórpers ausgenutzt werden, bei der Hinterrad- 
nabe bietet der Sitz des Kettenkranzes eine Grenze. Häufig 
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wird die Forderung gestellt, dass der rechte Speichenflansch 
so weit vom Zahnkranz fern bleibt, dass sich zwischen beiden 
ein Kettenkasten anbringen lässt. 
Ueber die Anbringung des Kettenrades ist bereits zuvor 
3 ; gesprochen. Der Kettenkranz selbst 

Fig. 50. Fig. 51. wird geschmiedet und erhält zweck- 
mäfsig Einsatzbärte. 

Die Speichen. Die jetzt all- 
gemein angenommenen Formen der 
Speichen sind durch Fig. 50 und 
51 gegeben. Der umgebogene und 
mit einem angestauchten Kópfchen 
versehene Teil wird durch den Spei- 
chenflansch der Nabe gesteckt; das 
andere Ende erhält Gewinde und 
wird durch eine lange Messing- 
mutter, Fig. 52, Nippel genannt, in 
der Felge gebalten. Die beiden 
Enden sind die schwachen Teile der 
Speiche, das eine wegen der Um- 
krópfung, das andere wegen des 
angeschnittenen Gewindes; will man, 
um Gewicht zu ersparen, die Spei- 
che als Körper von annähernd glei- 
cher Festigkeit ausbilden, so gelangt 
man zur Konstruktion der sogenann- 
ten Doppel-Dickendspeiche, Fig. 51. 
Die Stärke einer glatten Speiche 
wird zu 1,5 bis 2,0 mm, die einer: Doppel-Dickendspeiche 
zu l,ımm bis Lëmm im schwachen Teile gewählt. Das 
Material der Speichen ist meist feiner Tiegelgussstahl, der 
durch Kaltziehen, Hämmern und dergl. noch an Festig- 


Fig. 53. | Sig. 54. 
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keit gewonnen hat. An jedem Laufrade lassen sich 4 Systeme 
von Speichen unterscheiden, von denen jeder Speichenflansch 
9 aufnimmt. Fig. 53 und 54 zeigen getrennt die beiden 


Systeme des einen Flansches eines Rades mit 32 Speichen. 
Die 8 Speichen in Fig. 53 treten von innen, 


Fig. 56. 


die in Fig. 54 
von aufsen durch den Flansch. Die Spei- 
chen sind nicht radial geführt, sondern nach 
dem um !/ des Umfanges aus dem Radius 
versetzten Speichenloch; sie tangiren daher 
annähernd den Lochkreis, wovon sie den 
Namen »Tangentenspeichens führen, im Ge- 
gensatz zu den früher gebräuchlichen »Ra- 
dialspeichen«, welche radiale Lage hatten. 
Fig. 55 giebt die Vereinigung beider Systeme. 
Es müssten dabei eigentlich die Speichen des 
Systems Fig. Di diejenigen des andern Sy- 
stems auf der dem Beschauer zugewandten 
Seite kreuzen; sie sind aber unter jenen 
durchgeführt, sodass sie sich gegenseitig aus 
ihrer geradlinigen Lage etwas herausspan- 
nen. Die sich kreuzenden Speichen sollen 
sich dadurch gegenseitig eine möglichst un- 
veränderliche Lage geben. Viele Fabriken 
unterstützen dies noch weiter dadurch, dass 
sie die Kreuzungspunkte mit dünnem Draht 

t umwickeln und weich verlöten. Die 
a des einen Flansches sind gegen 
die des andern um !/sa des Umfanges versetzt. 


Die Felge hat am Umfange 32 Lócher, die abwechselnd in 
den beiden durch die W-förmige Profilirung, Fig. 56, gebil- 
deten Rillen liegen. Sind die weiter unten beschriebenen 
Felgenprofile angewandt, so kónnen alle Lócher auch in einem 
einzigen Kreise am tiefsten Punkte des Profiles liegen. 

Die dargestellte Art der Verspannung ist hauptsächlich 
geeignet, Steifigkeit in der Ebene des Rades, und zwar beson- 
ders gegen Verdrehen des Kranzes gegen die Nabe, zu ge- 
ben. Für die Steifigkeit senkrecht dazu ist die Schrüge der 
Speichen, bedingt durch den Abstand der Speichenflansche von 
einander (Speichenbasis), selbst im günstigsten Falle nicht 
ausreichend. Die Felge muss hier an sich genügende Steifigkeit 
haben. Aber auch in der Radebene selbst können die Spei- 
chen nicht allein durch ihre Verspannung die genügende 
Steifigkeit aufbringen. Die senkrechten Kräfte werden von 
der Nabe auf die Felge hier wesentlich anders übertragen als 
beim gewöhnlichen Rade eines Fuhrwerkes mit Holzspeichen. 
Die Drahtspeiche kann nur Zugkräfte aufnehmen, und es sind 
daher, wie bei manchen Wasserrüdern, bei der Kraftüber- 
tragung unmittelbar nur die jeweilig über der Nabe liegenden 
Speichen beteiligt; die annähernd wagerechten Speichen er- 
halten Zug dadurch, dass sie die Formänderung der Felge 
verhindern helfen. Hieraus erhellt, dass die Forderung einer 
bedeutenden Steifigkeit der Felge an sich auch in der 
Ebene des Rades unerlässlich ist. Die Beanspruchung der 
Speichen ist meist nicht zu bestimmen, um so weniger, 
als durch das Anziehen der Speichen auch kleine Ungenauig- 
keiten der Felge beseitigt werden sollen, und als dadurch 
die Speichen auch im unbelasteten Zustande bedeutende 
Spannungen, und zwar unter einander ganz verschiedene, 
erhalten. Dies lässt sich an der verschiedenen Tonhöhe beim 
Anschlagen der Speichen eines gespannten Rades beobach- 
ten. Bemerkenswert ist 
auch das Verhalten des 
Rades bei Speichenbrüchen. 
Es kann vorkommen, dass 
eine einzelne Speiche, ja 
selbst 3 bis 4, zerbrechen, 
ohne dass das Rad seine 
Gestalt aufgiebt; anderseits 
kann durch den Bruch 
einer einzigen Speiche eine 
deutlich sichtbare Form- 
änderung der Felge in der 
Radebene oder aus dieser 
heraus eintreten, aus der 
man ersehen kann, welchen 
Einfluss die Spannung der 
betreffenden Speiche ausübte. Oft gelingt es, durch Entfernen 
einer zweiten Speiche die richtige Form der Felge wieder her- 
zustellen. Eine eigentümliche Formänderung der Felge ist die 
Bildung einer Hutkrempe, Fig. 57. Sie kann infolge eines 
seitlichen Stofses eintreten, den das Rad erhält. Dabei ist es 
möglich, das Rad durch Drücken auf die Nabe im 
entgegengesetzten Sinne in die richtige Gestalt 
zurückschnappen zu lassen; ebenso kann man wie- 
der die »Hutkrempe« hervorrufen. 

In früherer Zeit wandte man, wie bereits er- 
wähnt, radiale Speichen an. Die Nabenflansche 
waren dann so stark, dass sie radiale Bohrungen 
mit Gewinde aufnehmen konnten. Das andere, in 
der Felge befestigte Ende erhielt einen Nietkopf. 
Die Tangentenspeiche wirkt natürlich in der Auf- 
nahme von Drehmomenten viel besser. Die Dreh- 
momente, welche das Vorderrad aufzunehmen hat, 
sind nicht bedeutend; sie entsprechen der rollen- 
den Reibung des Rades auf dem Erdboden. Da- 
gegen hat das Hinterrad als Triebrad ein Dreh- 
moment aufzunehmen, entsprechend dem gesamten Bewe- 
gungswiderstande des Fahrrades. Dieses Moment kann in 
zweierlei Sinne wirken, je nachdem der Fahrer das Rad vor 
wärts bewegt oder gegentritt. Dementsprechend kommt bald 
das eine Speichensystem, bald das andere zur Wirkung. Da 
neben der Drehungsbeanspruchung auch die senkrechte Be- 
lastung des Hinterrades bei weitem gröfser 'ist als die des 
Vorderrades, so wird die Stärke der Speichen des ersteren 
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ebensowohl wie deren Anzalıl 
gröfser gewählt. 

Der Bruch einzelner Spei- 
chen ist eine nicht ge ade 
seltene Erscheinung. Sie sind 
leicht durch neue zu er- 
setzen, ohne dass das ganze 
Rad zerlegt zu werden braucht. 
Bei dem rechten Hinterflansch würde der Kettenkranz abzu- 
schrauben sein, eine nicht gerade leichte Arbeit, da sein Ge- 
winde straff geht und das fertige Rad unbequem in den 
Schraubstock zu spannen ist. Um dies zu vermeiden, orduct 
man auf der Kettenradseite die Speichenlócher so an, dass 
zwischen je 2 Speichenlóchern ein mit ihnen durch Aussparung 
verbundenes Hülfsloch von der Grófse des Speichenkopfes 
sitzt, Fig. 58. Die Speiche kann alsdann in einer Lage senk- 
recht zur Achse mit dem Kopf zuerst hindurchgesteckt und 
darauf nach rechts oder links in das eigentliche, engere Loch 
geführt werden. 

Die Felgen. Bereits aus dem Vorstehenden haben sich 
die Anforderungen ergeben, welche an die Festigkeit der 
Felgen zu stellen sind. Einige Profile. der aus Stahlblech 
rundgewalzten und an den Enden meist zusammengelóteten 
Felgen zeigen Fig. 59 bis 61. Fig. 60 stellt ein mit verhält- 


Fig. 58. 


Fig. 59. Fig. 60. Fig. 6t. 
Fig. 62. Fig. 63. Fig. 64. 
Fig. 65. 
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uismüfsig einfachen Mitteln erreichtes sehr steifes Profil dar. 
Fig. 61 zeigt eine sogenannte Doppelhohlfelge, deren beide 
Teile durch Lóten oder Vernieten verbunden sind. Bei der 
»Excelsior-Felge« ist der obere Steg aus gewelltem Blech her- 
gestellt. Die sämtlichen besprochenen Profile sind oben zu- 
sammengezogen. Unter die so gebildeten Ränder schieben 
sich die Reifen. Die Dunlop-Reifen dagegen gewinnen in 
anderer Weise festen Halt; für sie sind die in Fig. 62 bis 64 
dargestellten Profile geeignet. Fig. 65 bis 67 geben Holzfelgen 


wieder, Fig. 66 eine solche mit Aluminiumeinlage. Die Felge 
Fig. 67 gehört zu einer besonderen Reifenkonstruktion (single 
tub«-Reifen). Inbezug auf Herstellung und Zusammenfügung 
der Holzfelgen mag auf Z. 1897 S. 1200 verwiesen sein. 

. „Die Radreifen. Achnlich wie in den Kugellagern ist 
In den Luftreifen ein ganz neuer Konstruktionsteil entstanden. 
Der Erfolg der Luftreifen hinsichtlich der Verminderung des 


Widerstandes und der Erschütterungen ist so durchschlagend, 
dass mau für diese Vorzüge einen schweren Nachteil, die Be- 
triebsunsicherheit, in Kauf genommen hat. Die Gummiteile 
können nämlich leicht durchbohrt werden, sodass die Druck- 
luft ausstrómt und die Betriebsfähigkeit des Fahrrades für den 
Augenblick aufgehoben ist. 

Der Druckluftreifen ist von dem englischen Arzt Dunlop 
erfunden, und noch heute erfreut sich das Dunlop-System 
weiter Verbreitung. Das eigentliche Luftgefäfs, Fig. 68, ist 
ein Schlauch aus dünnem Guinmi, um den sich ein krüftigerer 
Laufmantel aus Gummi mit Gewebeeinlagen legt. Der Reifen 
wird durch zwei Drahtringe gehalten, welche die Verwendung 
offener Felgen, d. h. solcher ohne umgebogene Ränder, er- 
möglichen. 

Weitaus am meisten verwendet werden Luftreifen ohne 
solche Drähte, da diese beim Auflegen eine gewisse Unbe- 
quemlichkeit verursachen. Die Ränder der Laufdecke schie- 
ben sich dann unter die Ränder der Felge, wie Fig. 69 zeigt, 
die den Kontinentalreifen darstellt. 

Die komprimirte Luft wird in dem 
inneren, sehr dünnwandigen Luftschlauch 
zusammengehalten, der von der Decke zu- 
gleich unterstützt und gegen Beschädi- 
gungen geschützt wird. Eine Verletzung 
des inneren Schlauches durch Splitter 
oder dergl. wird mit Hülfe eines auf- 
zukittenden (Gummiplättchens beseitigt, 
nachdem der Reifen losgenommen ist. 
Dem Reifen mit getrenntem Schlauch 
und Decke steht der Schlauchreifen (Single 
tube-Reifen) entgegen. Er ist in Amerika 
sehr, in Deutschland nur wenig beliebt. Holzfelge und Schlauch- 
reifen vermindern zwar das Gewicht nicht unbeträchtlich gegen- 
über der Stahlfelge mit gewöhnlichem Reifen; doch hat der 
Schlauchreifen auch nicht zu unterschätzende Nachteile. Da 
er auf die Felge gekittet wird und die Felge dabei erwärmt 
werden muss, so schleichen sich meist Fehler im richtigen zen- 

trischen Lauf des Rades ein, die nicht mehr zu beseitigen 
sind, mag die Felge vorher auch noch so genau mit der 
Nabe vorspannt gewesen sein. Aufserdem ist eine Ausbesse- 
rung des beschädigten Reifens sehr schwierig. | 

Zum Schluss sollen noch einige Reifen angeführt werden, 
die nicht die Elastizität der Luft, sondern die des Gummis 
verwerten. Sie haben zwar den Vorteil grófserer Betrieb- 
sicherheit, doch steht ihrer Anwendung unter anderm das 
höhere Gewicht entgegen. ` Der Querschnitt eines solchen 
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leifens ist meist kreisfórmig, entweder voll oder mit einem 


ringsum laufenden kreisfórmigen Hohlraum  (Polsterreifen) ; 
die hier eingeschlossene Luft steht natürlich nicht unter Druck 
und wirkt auch nicht in der Weise wie beim Druckluftreifen. 
Der Firmus-Kugelreifen ist ein Gummireifen mit kugelfórmigen 
Hohlräumen, die gleichmäfsig über den ganzen Umfane ver- 
teilt sind. Der sogenannte Kompensationsreifen von Temmel 
besteht aus durchlochten Gummiwürfeln, die in bestimmten 
Abständen auf die Holzfelge gekittet sind, und einem Gummi- 
reifen von halbkreisförmigem Querschnitt, der darüber gelegt 
ist, Fig. 70. Dieser Reifen soll sich gut bewähren; das A 
fürchtete Verschmutzen der Zwischenräume ist nicht einge- 
treten. Mit Holzfelge wiegt der Reifen nicht mehr als e 

gewöhnlicher Druckluftreifen mit Stahlfelge. ` 


5) Die Kette. 
Es ist bekannt, dass die Antriebkette mit schweren Uebel- 


ständen belastet ist, und dass das Streb 

à en der Konstrukt 
infolgedessen dahin geht, einen Antriebmechanismus zu finden, 
der die Kette ganz vermeidet, olme . dafür andere Ueébel: 
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stände einzuführen. Diese Aufgabe muss vorerst noch als 
nieht gelóst bezeichnet werden; noch kein kettenloses Rad 
hat bisher vermocht, das Rad mit Kettenantrieb zu verdrün- 
gen, obgleich es an zahreichen Bestrebungen in dieser Rich- 
tung uicht fehlt. 

Man unterscheidet zwei Kettenformen; Fig. 71 zeigt die 
sogenannte Rollenkette. In die Zahnlücke legt sich eine zur 
Verminderung der Reibung beim Auf- und Ablauf drehbare 
Rolle; die einzelnen Rollen sind durch Laschen mittels einge- 
nieteter kleiner Bolzen verbunden. Beim Auf- und Ablegen 
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muss die Kette geöffnet werden, und zu diesem Zweck ist 
eines der Verbindungsniete dureh eine Schraube ersetzt. 
Fig. 72 stellt die sogenannte Blockkette dar. Seitenglieder, 
Niete und Schlussschraube sind ähnlich wie bei der Rollen- 
kette gestaltet. Die Teilung der Ketten ist durchgängig 1” 
engl. = 25,4 min, die Zahnbreite beträgt in der Regel 
1," — 6,3 mm, bisweilen findet sich für leicht gebaute Renn- 
rider das Mafs ?/,,". Block- und Rollenkette wurden früher 
fast in gleichem Umfange angewandt; doch ist die Blockkette 
nach und nach beliebter geworden. Die Zahnlücken sind hier 
erröfser, was mit Rücksicht auf die Verschmutzung von Wichtig- 


Ex 


keit ist; der angebliche Vorteil der Rollenkette: die vermin- 
derte Reibung infolge der Drehbarkeit der Rolle, ist von Je 
bezweifelt worden; doch ist neuerdings das Streben erkennbar, 
die drehbare Rolle auf die Blockkette zu übertragen. Der- 
artige Formen werden später erwähnt werden. -— 
Die Zahnflanken der Kettenrüder werden zweckmälsig 
so gebildet, dass der unter dem Teilkreise gelegene Teil sich 
der Form des Blockes anschliefst, der obere Teil dagegen, 
wenn man die durch die Evolvente des Auf laufes gegebene 
Form als die eigentliche ansieht, etwas zugespitzt wird, da- 
mit der Zahn die etwas schwankend auflaufende Kette gut 
not, 
me so bemessener und genau getfertigter Zahnkranz 
müsste einen guten Betrieb ergeben, wenn nicht die Kette 
mit Eigenschaften behaftet wäre, die gewisse Abünderungen 
erfordern. Zunüchst sind selbst bei der besten Pene nicht 
alle Glieder genau gleich lang, sodass es zweckmäfsig er- 
scheint, die Zahnbreite so zu wählen, dass für die an des 
Zahnblockes einiger Spielraum bleibt. Fehler in der inge 
der Teilung lassen sich indessen durch derartige Mittel nic E 
beseitigen; eine Kette, die in dieser Beziehung ungenau FE 
wird stets unruhig laufen. Beachtenswert ist GN ^ 
Steifigkeit einer noch ungebrauchten Kette, davon pias > 
dass einzelne Gelenkbolzen sehr straff eingezogen sind. A 
durch wird eine sehr grofse Spannung erforderlich, um die 
betreffenden beiden Glieder so weit gegen einander nn 
ven, wie es die Krümmung des Teilkreises erfordert ‚ine 
derartige Spannung macht sich natürlich als Bewegungs- 
widerstand unangenehm fühlbar, kann ferner nn e V Ss 
biegungen der Hintergabel führen. Oft GH Gr 2 eg 
Fall ein, dass die Spannung überhaupt nie nn 
die Kette zu biegen. Folgen sich mehrere sie) e È er, so 
wirken sie wie eine Reihe zu kurzer Glieder; e Wa yenn 
der Kettenspanner nicht sehr straff steht, EE em Ee 
führten Trum eine gewisse Ee pa 
kommen, der sich nicht mehr in die Zahnlüe e leg e SN 
auf den Zahnkopf aufsetzt. Nunmehr springt Su S á Sé 
und ein Unfall wird die Folge sein. Die e d E Se 
Kette muss man daher beseitigen. deducta " 2 3 
schehen, dass man sie auf einer maschinellen Vorrichtung 
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längere Zeit unter starker Spannung einlaufen lässt!); zweck- 
mäfsig ist es sogar, das Rad, zu welchem die Kette gehört, 
ınit einzuspannen und mitlaufen zu lassen. 

Bei der Fahrt auf durchweichten Strafsen überziehen 
sich Kette und Kettenrad mit einer sehr starken Kotschicht. 
Oft wird diesem Umstande durch die Zahnfräsung Rechnung 
getragen. Fig. 73 giebt hierüber Aufschluss. Die gestrichelte 
Linie um das Glied ab stellt eine Schmutzschicht dar, die 
zweite gestrichelte Linie an der Zahnflanke und dem Fufskreise 
die Form, nach welcher die Lücke gefräst werden "müsste, 
um ebenfalls einer Schmutzschicht Raum zu gewähren. 


Während der Teilkreis derselbe bleibt, muss der Fufskreis 
um ein gewisses Mafs kleiner werden. Wird das Rad so 
gefrüst, so läuft die Kette, wenn sie rein ist, natürlich falsch. 
Der Block legt sich zu tief in die Lücke, unter den Teil- 
kreis kl. Die Kette läuft, als  bestinde sie aus lauter 
zu langen Gliedern; der Druck zwischen Zahnflanke und 
Kettenhlock wird eine beträchtliche, auf Abspringen der jetzt 
lockeren Kette wirkende Radialkomponente haben. Lässt 
man jedoch das Kettenrad im normalen Zustande, so wird 
die verschinutzte Kette auf einem gröfseren Kreise als dem 
Teilkreise laufen. Sie wird sich infolge der Schmutzschicht 
stark anspannen, schwer laufen und die Hintergabel stark 
anstrengen. Der Kettenspanner darf aber auch in keinen 
Augenblicke zu locker angestellt sein, da die über dem Teil- 
kreis laufenden Glieder leicht abspringen. Unter diesen Ver- 
hältnissen erwächst dem Fahrer die Forderung, bei Benutzung 
des Rades auf schmutziger Strafse den Kettenspanner be- 
ständig zu regeln und unter Aufsicht zu behalten, sofern 
gute Wirkung und Betriebsicherheit von der Kettenüber- 
tragung erwartet wird; einen konstruktiven Ausweg giebt es 
leider nicht. 

Es sind Mittel in Anwendung gebracht worden, um das 
Uebel an der Wurzel zu fassen und Verschmutzung der 
Kette überhaupt zu verhindern. Man lässt z. B. die Kette 
durch kleine Bürsten laufen, welche sie rein erhalten sollen. 
Sollen diese aber den Schlamm in wirksamer Weise entfer- 
nen, so müssen sie so straff angestellt sein, dass die Reibung 
lästig hoch wird. Ferner wendet man Kettenkasten an, die 
den ganzen Kettenlauf einhüllen. Diese Kasten bestehen aus 
zwei dünnen senkrechten Wänden zu beiden Seiten der Kette 
und einem schmalen dem Kettenlauf folgenden geschweiften 
Stege aus Holz, Blech, Aluminium, Leder oder Zellstoff. Für 
die Achsen sind Löcher angeordnet, und der Kasten ist des 
Auf- und Abbringens wegen geteilt. Diese Kasten sind jedoch 
unbeliebt, weil sie durch Werfen der Wände oder Verbiegen der 
aus dünnem Bandeisen gefertigten Befestigungsschellen leicht 
lose werden, weil die Kette anstreift, und dgl. mehr. Gegen 
feineren Staub schützen sie nicht vollkommen; aufserdem 
behindern sie in höchst bedenklicher Weise die Zugänglich- 
keit zu dem wichtigsten Antrieborgan. n 

Eine jede Kette reckt sich im Laufe der Zeit, weil sich 
die Gelenkbolzen abnutzen. Es giebt kein Mittel, wenigstens 
keines, das vom wirtschaftlichen Standpunkt aus infrage 
käme, um dieses Recken zu vermeiden. Man beschränkt 


Na. Z. 1898 S. 45, 


ege 


Band XXXXIV.. Nr. 11. 
17. März 1900. 


daher die Bestrebungen darauf, die Abnutzung möglichst 
Bir gering zu halten. Die Kettenblöcke kann man härten, da- 
gegen müssen Seitenglied und Gelenkbolzen, mindestens aber 
epe eines von beiden, der Vernietung wegen ungehiürtet bleiben. 
Ms Die Bolzen werden daher meist aus hartgezogenem Stahl ge- 
fertigt, der grofse natürliche Härte besitzt, aber das Nieten 
noch zulässt. Ein anderes Mittel ist das, die Bolzen mit 
a: einer Hülse von dünnem gehärtetem Blech zu umgeben und 
m Bolzen, Hülse und Seitenglied urdrehbar zu verbinden. Alle 
diese Mittel können die Abnutzung wohl vermindern, aber nicht 
pu ganz beseitigen. Das Recken der Kette ist ein unvermeid- 
licher Uebelstand, und zwar der grófste von allen, welche 
der Kette anhaften. Einlaufenlassen der Kette ist hier von 
gar keinem Nutzen, denn die Abnutzung schreitet beim Ge- 
brauch fort. Eine gereckte Kette bedarf der normalen gegen- 
über eines grófseren Teilkreises und, um auf diesem Führung 
zu haben, eines grófseren Fufskreises, während man auf der 
andern Seite der Verschmutzung halber veranlasst wäre, 
einen kleineren Fufskreis als den normalen zu wählen. In 
der That wird der Fufskreis im Laufe der Zeit immer kleiner, 
falls die Blöcke sich etwas tangential in der Lücke bewegen 
und diese abnutzen können. Dem Einfluss des Reckens wird 
im allgemeinen mebr Bedeutung beigelegt als dem die ent- 
gegengesetzten Mafsnahmen erheischenden Einfluss des Ver- 
schmutzens; von diesem Gesichtspunkte aus werden die Räder 
mit gröfserem Teil- und Fusskreise versehen, als dem normalen 
Mafs entspricht, umsomehr, als durch das maschinelle Einlaufen 
bereits etwas Streckung entstanden, d. h. die Teilung etwas 

grófser als 1" geworden ist. 
Die Fehler in der Montage der Räder, die auf den Ketten- 
y trieb Einfluss haben, können von zweierlei Art sein. Zunächst 
Ge kónnen die beiden Mittelkreise der Rüder nicht in einer Ebene 
e liegen; dieser Fehler trifft meist den Fabrikanten, Dann 
- kann es vorkommen, dass die Achsen nicht parallel stehen 
" und mithin die Rüder winklig zu einander liegen; dieser 
Fehler trifft oft den Fahrer, der die Kettenspannvorrichtung 
nieht richtig gebandhabt hat. Der Kettenspanner muss natür- 


" lich so eingerichtet sein, dass er ständige Parallelität der 
; Achsen gewührleistet. Dieser Bedingung genügen leider viele 
i der üblichen Kettenspanner nicht. In beiden Fällen treten 

schädliche Biegungsmomente auf, die, abgesehen von der 

erhöhten Kettenreibung, Hintergabel und Achsen gefährden 
: und das Abspringen der Kette begünstigen. Die ganze Frage 
; gipfelt in der Konstruktion des Kettenspanners, auf die des- 
i halb zunächst eingegangen werden soll. 

Der übliche Kettenspanner ist in Fig. 74 dargestellt; er 
nimmt die Hinterradachse auf. a ist das Gabelende, das mit 
dem Stutzen b in die Hintergabel und mit dem Stutzen c in 
das schräge Strebenrohr der Hintergabel gelótet wird. Die 
Ocse d für die Hinterachse ist schlittenartig ausgebildet und 
trägt einen langen Bolzenansatz mit Schraubengewinde, der 
mittels einer Mutter verstellt werden kann. Letztere stützt 
sich auf ein kleines Querstück. Dadurch wird eine Ver- 
schiebung der Achse nach vorn verhindert, wührend einer 
solchen nach hinten die gespannte Kette selbst entgegen- 
wirkt, Zwei derartige, von einander vollkommen unabhängige 
Vorrichtungen befinden sich zu beiden Seiten des Hinterrades 
an den beiden Enden der Hintergabel; der Fahrer muss 
beide so einstellen, dass die Hinterachse parallel der Kurbelachse 
steht. Er hat dafür nur 2 Anhaltpunkte. Einmal müssen die 

| Spaunschrauben gleich weit aus der Mutter hervorstehen, 
vorausgesetzt, dass die betreffenden Teile auf beiden Seiten 
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gleich lang sind. Ferner muss nach Augenmals beurteilt 
werden, ob der Radreifen genau in der Mitte zwischen den 
gegabelten Stäben hindurchläuft. Beide Anbhaltpunkte sind 
im Vergleich zur Wichtigkeit der Sache unzureichend und 
können zu Täuschungen Anlass geben. Man hat daher nach 
andern Konstruktionen gesucht, von denen nur einige er- 
wälınt werden sollen. Die schlittenartigen Achsenhalter sind 
durch drehbare Scheiben ersetzt, in denen die Achse exzen- 
trisch befestigt ist. Das Beispiel einer solchen Konstruktion 
zeigt Fig. 75 (Bauart Schladitz). Es sind eine Reihe Befesti- 
gungslöcher für die Scheibe vorhanden, von denen eines ge- 
wählt wird. Durch Abzählen des gleichen Befestigungsloches 
auf beiden Seiten wird die Sicherheit gewonnen, dass, die 


Achse richtig steht. 


Fig. 05. Fig. 76. 


o He 
o o 
E o 


Bei einer Reihe anderer Ausführungen liegt die Hinter- 
achse fest; die Kette wird durch Verstellen des Tretkurbellagers 
gespannt. Diese Konstruktionen gewähren ähnliche Sicher- 
heit wie die zuletzt besprochene. Das Tretkurbellager liegt 
z. B. in einer exzentrischen Hülse, Fig. 76, die in der ge- 
wünschten Lage im eigentlichen Gehäuse festgeklemmt werden 
kann. Bei ınehrsitzigen Fahrrädern muss die Spannung einer 
der Uebertragungsketten in ein Tretkurbellager verlegt werden. 

Im engsten Zusammenhange mit den besprochenen Eigen- 
tümlichkeiten der Kette steht die Frage nach der Konstruk- 
tion der Hintergabel, da diese der unmittelbaren Einwirkung 
des Kettenzuges ausgesetzt ist. Welche Mittel angewendet 
werden, um dieser Gabel die erforderliche Steifigkeit zu 
geben, ist zwar lediglich eine Frage des Rahmenbaues und 
soll daher hier nicht erörtert werden. Doch ist es nötig, 
Kurbellager, Hinterrad und Hintergabel im Zusammenhang 
mit einander zu betrachten, namentlich auch im Hinblick auf 
die zu wählende Kettenlinie. 

Fig. 77 stellt die Hintergabel nebst Tretkurbellager und 
Hinterrad dar. Die Hintergabel bildet einen wagerechten 
geschlossenen Rahmen, der aus den beiden Hintergabelrohren, 
dem Tretlagergehäuse und der Hinterradachse besteht. Ver- 
steift ist dieser Rahmen durch die Gabelbrücke, ein kurzes 
Querstück vor dem Radreifen. Man wird daraut zu achten 
haben, dass das rechte Hintergabelrohr fast allein den Ketten- 
zug aufzunehmen hat. Dieser beansprucht das Gabelrohr 
auf Biegung und Druck bezw. Knickung. Der Hebeların 
des Biegungsmornentes ist bedeutend; er erscheint in Fig. 77 
nur in der wagerechten Projektion, da die Kette das Rohr 
kreuzt. Die Beanspruchung wechselt mit dem gespannten 
Kettentrum. Die schwächsten Stellen des Gabelrohres sind der 
Beanspruchung und in der Regel auch der Herstellung nach die 
Krópfungen, wo oftmals schlimme Verbiegungen auftreten. Mit 
Recht geht daher das Streben dahin, die Kröpfungen in möglichst 
sanften Kurven zu führen oder ganz zu vermeiden. Indessen 
stüfst dies auf Schwierigkeiten hinsichtlich des Konstruktions- 
raumes. Der Abstand a, Fig. 77, soll möglichst klein sein aus 
Rücksicht auf die senkrechte Belastung des ganzen Fahrrades, 
und um keine zu lange Kette nötig zu machen. Der vordere 
Teil des rechten Gabelrohres muss zunächst dem rechts 
sitzenden Kettenrade am Kurbellager, dann dem links von 
ihm gelegenen Radreifen und schliefslich der rechts vorbei- 
streifenden Kurbel aus demWege bleiben, die alle drei nur wenig 
zugunsten des Hintergabelrohres verschoben werden künnen. 
Dem Kettenrade besonders sind für seine Lage sehr enge 
Grenzen gezogen. Am Tretkurbellager wird das Mafs k nach 
aufsen durch die Lage der rechten Kurbel begrenzt, deren 
Anordnung davon abhängt, dass dem Fahrer kein zu starkes 
Spreizen der Beine zugemutet werden darf; näch, Innen lässt 
sich, wie früher gezeigt ist, das Kettenrad durch Anwendung 
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glockenförmiger Gestalt der Kurbein oder auch der Krünze 
sehr weit verschieben. An der Hinterradnabe liegen die 
Verhältnisse umgekehrt: nach aufsen kann das Kettenrad 
beliebig verschoben werden, nach innen ist seine Lage durch 
die Speichenbasis sehr eng begrenzt. Aus diesen engen 


Grenzen ergeben sich die folgenden üblichen Zahlen (vergl. 
Fig. 77): 


b — 250 bis 300 mm 
l = 130 » 180 > 
k— 


» (1'/, bis 1*/," engl.) 


— 38 » 45 


Was "das Querprofil der Kettenradzähne betrifft, so ist 
nuch hier eine Zuspitzung am Platze, damit der Zahn ‚die 
vielleicht etwas nach der Seite schwankende Kette gut auf- 
fängt. Das lichte Mafs zwischen den Seitengliedern der 
Kette muss gegenüber der Zahnbreite so grofs sein, dass 
der Verschmutzung Rechnung getragen ist. Eine Streitfrage 
bildet der Rand seitlich von den Zähnen, den viele für zweck- 
dienlich, viele für schädlich halten (Fig. 78 und 79). Er 
soll den Seitengliedern eine Unterstützung gewähren, falls 
der Block in der Zahnlücke allein keine sichere Lage zu ge- 
winnen vermag. Allerdings kann man vielfach beobachten, 
dass die Räder zwar den Rand besitzen, dieser aber so tief 


gefräst ist, dass die Seitenglieder sich nicht auflegen. Die 
Gegner des Randes behaupten, er halte den Schlamm fest. 

Was im Vorstehenden an der Blockkette erläutert ist, 
gilt im gleichen Mafse von der Rollenkette; denn auch dieser 
haften dieselben Eigenschaften an: Steifigkeit, ungleiche 
Gliederlängen, Verschmutzen, Recken usw. Wenn auch die 
Rollenkette, wie sie in Fig. 71 dargestellt war, kein Ueber- 
gewicht über die Blockkette zu erringen vermochte, so be- 
ginnt man doch, zu ihrem Grundgedanken zurückzukehren, 
indem man eine Art Vereinigung von Block- und Rollenkette 
geschaffen hat, die sogenannte Blockrollen- oder Doppelrollen- 
kette, Fig. 80. Der Block besteht hier aus 2 Rollen, die 
durch ein besonderes Seitenglied verbunden sind, welches 
mit den eigentlichen Seitengliedern abwechselt. Aufser ver- 
minderter Reibung wird von der Drehung der Rollen erwar- 
tet, dass sie auf selbstthätige Entfernung des sich sammelnden 
Schmutzes wirken. Derartige Ketten zeigen einen viel ge- 
räuschloseren Gang als Blockketten, die häufig, namentlich 
bei schmutzigem Wetter, knacken, weil die Blöcke kleine 
Sandkörnchen zermalmen. Man stellt auch die Rollen des 
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Biockes so weit auseinander, dass ihr Abstand von Mitte zu 
Mitte !/," beträgt. Innere und äufsere Seitenglieder werden 
dabei gleich lang, und zwischen die Rollen des Blockes kann 
man einen Zahn eingreifen lassen. Man erhält dann doppelte 
Zähnezahlen von 11 Teilung (halbzöllige Rollenkette). 
Angeregt durch die vorstehend erörterten Missstände der 
Antriebkette, sucht die Technik nach einem andern für das 
Fahrrad geeigneten Kraftübertragungsmittel. Unter Beibehalt 
der allgemeinen Anordnung des Fahrrades sind zu erwähnen: 


Trethebel mit Schubstangen, Stirnräder, Kegelräder. Sofern 
Fig. (8. Fig. (9, 
| A 
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von der allgemeinen Anordnung abgewichen wird, kommen 
noch andere Mechanismen, wie Umlaufräderwerke, inbetracht. 
Von allen diesen ist das Kegelradgetriebe am hüufigsten ver- 
sucht worden und hat die meiste Aussicht, die Kettenüber- 
tragung zu verdrüngen oder wenigstens neben ihr zu bc- 
stehen. Die Anordnung geht aus Fig. 81 hervor. Die Frage 


Fig. 81 


ist noch nicht abgeschlossen, denn auch die Räderübertragung 
hat ihre nicht zu verkennenden Uebelstände, die in der 
Notwendigkeit sehr genauer Arbeit und vor allem sehr ge- 
nauer Montage liegen. Die Genauigkeit geht beim Ausein- 
andernehmen des Rades durch den Laien, beim Nachstellen 
der Kugellager und bei kleinen Formänderungen des Hinter- 
rahmens leicht verloren. Die Frage einer steifen Hintergabel 
scheint hier noch dringender zu sein als bei der Kettenüber- 
tragung. Die Räder müssen vor dem Eindringen von Staub 
geschützt werden, was allerdings durch kleine Kapseln besser 
möglich ist als bei der Kette. Dadurch, dass die Räder 
Präzisionsarbeit von höchster Vollendung erfordern, wird der 
Mechanismus wesentlich kostspieliger als der der Kette; sind 
die Räder nicht genau gearbeitet, oder ist die genaue gegen- 
seitige Stellung verloren gegangen, so tritt Klemmen und 
erhöhte Reibung ein, und der Mechanismus ist der Kette 
gegenüber entschieden im Nachteil. Ein Fahrrad mit Kegel- 
rädern soll im neuen Zustande, genau montirt, wie es aus 
der Fabrik kommt, ungefähr gleichen Wirkungsgrad haben 
wie ein Kettenfahrrad; dagegen soll sein Wirkungsgrad im 
Gebrauch erheblich schneller nachlassen. 


- Neue Sägedachanordnung. 
Von Ingenieur E. Förster, Breslau. 


Sägedächer finden im allgemeinen in Maschinenfabriken 
nur beschränkte Anwendung , l da es, abgesehen Më 
andern Gesichtspunkten, schwierig ist, Transmissions- E 
Krananlagen in befriedigender Weise damit zu verbin nn 
In der nachfolgend beschriebenen Ausführung, un : 
einem Erweiterungsbau der Nackeschen M NR abrik zu 
Koswig, ist hierfür eine praktische Lösung gefunden. , 

Die Säulen sind aus 2 durch Schrügen Hi an 
C-Eisen gebildet, zwischen denen auf BE m en 
stücken die Haupttransmission gelagert ist. Für die Vorgeleg 


sind Konsolen an gusseisernen Verbindungsrohren zwischen 
den Säulen befestigt. Die lichte Höhe bis Unterkante 
Rahmenbalken und die Höhenlage dieser Verbindungsrohre, 
die zugleich zur seitlichen Versteifung der Säulen dienen, 
sind so bemessen, dass überall eine Riemenlünge von wenig- 
stens 2 m erhalten wird. Die Säulenentfernungen sind den 
Lagerabständen einer 65 mm starken Welle entsprechend 
mit 2,2 m angenommen.  Heiz- und Frischdampfieitungen 
liegen innerhalb der C-Eisen. An der Aufsenseite jeder zweiten 
Säule ist eine durch das ganze Gebäude laufende Ausrück- 
stange für die am Ende des Wellenstranges sitzende Kupplung 
aufgehängt, doch so, dass der freie Raum in keiner Weise 
beengt wird. Es können hiernach an jeder ‚beliebigen Stelle 
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der Wellen zwischen ‚den Lagern Scheiben aufgebracht werden, 
und da die Anordnung der Konsolen für die,Vorgelege voll- 
ständig unbeschränkt ist, kann den Arbeitsmaschinen jede 
gewünschte Stellung gegeben werden. 

Die Laufschienen für den Kran liegen auf Konsolen, 
deren Ausladung lediglich durch die gewünschte Riemen- 
scheibengröfse bestimmt wird. Im vorliegenden Falle wurde 
diese mit 1 m angenommen. 

Ein Vergleich des Mittelfeldes mit dem ersten Felde, Fig. 1, 
zeigt, wie ungünstig in letzterem eine Vereinigung von Kran 
und Transmission unter gleicher Bedingung ausfällt. 

Durch Weglassen einer Säule wurde am Ende des Ge- 
bäudes ein breiter Quergang geschaffen. Die Transmission 
ist nur bis zur letzten Säule geführt, die Laufschiene des 
Kranes dagegen durch ein einfaches Sprengwerk verstärkt, 
sodass sie auch bei doppelter Spannweite die nötige Trag- 
fähigkeit behält und der Kran bis über den Quergang zu 
laufen vermag, in welchem das Zufahrtgleis liegt. Die Rahmen- 
balken sind reichlich stark und bedürfen keiner Versteifung. 


Einfach ist bei Wahl eines Holzdaches auch die Auf- 


lagerung der Rahmen und Binderbalken auf einem dem 
Bedürfnis entsprechend geformten Kopfe. 

Am unteren Ende der Säulen lassen sich Tafeln für 
Tabellen, Schlüssel, Räder und sonstiges Zubehör bequem 
anbringen. 

Bei dem vorliegenden Neubau wurde besonderer Wert 
darauf gelegt, dass der Raum sich gleich gut für die 
Aufstellung jeglicher Arbeitsmaschinen, vor allem kleinerer 
Drehbänke, wie als Montageraum eigne, und dass die Um- 
wandlung des einen in den andern, also z. B. der Spiitere 
Einbau eines Kranes in ein zunächst nur mit Transmission 
ausgerüstetes Feld, ohne Störung vorgenommen werden könne. 
Hierfür bewährte sich die Anordnung vortrefflich; gerade 
im Mittelfelde fand dieser Einbau während des Betriebes 
ohne irgend welche Störung statt, und nirgends beeinträchtigten 
Kran und Transmission einander. 


| Fig. 9. 
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Bei der immerhin geringen Grófse des Neubaues sind 
die*Vorteile der Bauart nicht überall [zur Geltung' gelangt, 
da ja mit 2 Endfeldern und nur einem Mittelfelde zu rechnen 
war; immerhin batte man Gelegenheit genug, sich von den 
praktischen Vorzügen zu überzeugen, die sich erst bei der 
Anordnung einer gröfseren Anzahl von Feldern neben einander 
uneingeschrünkt geltend machen werden. 


Dampfziegelei auf Cadinen. 
Von R. Weber. 


Am 2. Juni 1899 wurde in Gegenwart Sr. Majestät des Kai- 
sers auf dessen Gute Cadinen (Westpreufsen) eine neue Dampf- 
ziegelei in Betrieb gesetzt, deren Bau auf Antrieb des hohen 
Bauherrn zurückzuführen ist. 

, Wegen des verschiedenartigen Rohstoffes — er ist teil- 
weise mager, teilweise plastisch, teilweise sehr zähe und 


in den unteren Schichten ‚asphaltartig gebildet — ist vor 
allen Dingen eine ganz durchgreifende Verarbeitung notwendig. 
Gerade das beste Material, welches in den unteren Schichten 
zutage tritt, erfordert ein zweifaches Walzen auf Walzwerken 
und eine weitere Verarbeitung und Mischung im Thonschneider 
und im Mischer. 
; a Arbeit geht folgendermafsen vor sich (vergl. Fig. 1 
is 4): 
Mittels endloser Kettenförderung wird der) Rohstoff aus 
| 47 
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der Thongrube nach dem oberen Absturzboden des Pressen- | 
hauses gefördert und daselbst abgestürzt. Da des gleich- 
müfsigen Abbaues halber und auch zur Erzielung einer reinen 
Farbe bestimmte Mischungen vorzunehmen sind, so müssen 
die verschiedenen Thonlagen schon beim Abgraben wagenweise | Dmr. » » 
sortirt und der günstigen Mischung entsprechend nach oben 


geschafft werden. 


Vom Absturzboden aus wird das Material auf das obere Blechstärke des Mantels 


Walzwerk p gegeben, 
welches die Thonknollen 
zerdrückt, vorwalzt und 
in den Thonschneider o 
befördert, wo sie ge- 
mischt und zu einer 
ganz gleichmäfsigen 
Masse  durchgearbeitet 
werden. Diese gelangt 
nunmebr auf ein Fein- 
walzwerk m, das sie 
nochmals ganz fein walzt 
und noch zurückgeblie- 
bene kleine Knötchen 
vollständig ^ zerreibt. 
Dann wird das Material 
der eigentlichen Presse 
m übermittelt, die es 
wiederum mischt, ver- 
arbeitet und schliefslich 
in Strangform am vor- 
deren Austrittende her- 
auspresst, woselbst der 
Strang auf einem Ab- 
schneidetisch in einzelne 
Ziegelsteine zerlegt wird. 
Die grofse Presse 
dient ausschliefslich zur 
Herstellung von Mauer- 
steinen, während in der 
kleinen Presse q Hohl- 
steine, Drainröhren, 
Dachziegel, Formsteine 
und sonstige feinere 
Waren bergestellt wer- 
den können. Das Ma- 
terial muss zu diesem 
Zweck zunächst durch 
die gröfsere Anlage 
laufen und wird darauf 
in grofsen Ballen abge- 
schnitten und rd. 3 Tage 
gelagert. Nach dieser 
Ablagerung (Mauken) 
werden die Ballen auf 
der kleinen Presse zu 
den genannten Gegen- 
ständen verarbeitet. 

Die Maschinenanlage 
ist in jeder Beziehung 
reichlich bemessen; man 
kann damit bis 4 Mill. 
Normalsteine und bis 
1J, Mill. Dachsteine und 
Drainröhren herstellen. 

Um die kurzen Tage 
im Frühjahr und Herbst 
besser auszunutzen, ist 
eine elektrische Beleuch- 
tungsanlage für Grube, 
Trockenschuppen und 
Arbeitstätten vorgese- 
hen. 

Die Gesamtanlage be- 
deckt eine Grundfläche 
von 19 x 17,6 m. Ihre 
Anordnung und bauliche 
Einrichtung geht aus den 
Figuren hervor. 


Die Dampfkesselanlage umfasst einen Flammrohrkessel 
| von 65 qm Heizfläche für 8 Atm Dampfüberdruck mit 2 Flamm- 
| rohren. Die Hauptabmessungen sind: e 


Lünge des Kessels 8460 mm ei 

Tv Aë Sr ZER 8 d 

» der Flammrohre vorn. . . . . . . . 780 » = 

| » » » hinten . . . . . . . 660 » al 
Be Are C" 16,5 » 

» der Flammrohre . . . . . . . . 12 » E 


Schnitt a- b 


AED" nl e $5 
P m. / 
-AD - D di Fa 8 
KT EET Bi ys Get 
ES È g 4 : SI 1 
11. bs 
L Ee L^. 
ZW S M A 
f d | N ! ; 
"4 p 
g N | IN 


d 
SS 


DEREN E A i A sni E l. i 2 » l 4 et 
\ wu EEE TFT 
; N n BID ; Š 


~ 


345 


Band XXXXIV. Nr. 11. Weber: Dampfziegelei auf Cadinen. 
17. März 1900. 
neidetische aus ein- und ausgerückt, 80- 


Zum Speisen dient aufser dem Injektor eine Dampfpumpe, | Kontakten vom Absch £ ! 
dass sie bei Unfällen sofort stillgestellt werden können. Die 


die daneben einen Wasserbehälter von 3 cbm Inhalt versorgt  . 
und zugleich als Feuerspritze benutzt werden kann; als solche Leerscheiben sind durch Lamellen-Reibkupplungen ersetzt; da- 
da sie schon bei !/; Atm Ueber- durch wird die Ein- und Ausrückung stofsfrei und äufserst 
oleich die Riemen sehr geschont. 


ist sie ‚stets betriebsfertig, 
druck, der auch nachts vorhanden ist, 
kann. 
Die liegende Dampfmaschine von 350 mm 
600mm Kolbenhub, welche bei 100 Min.-Umdr. 60 PS, leistet, 
ist mit Rider-Steuerung versehen und den Anforderungen eines | 
Betriebes ent- 


angestellt werden sicher gemacht und zug 
Die Gesamtanlage ist nach den Plänen des Jacobiwerkes, 
htung geliefert 


Cyl.-Dmr. und Meifsen, erbaut, das auch die Maschineneinric 
' hat. Bauzeit, Fertigstellung und Inbetriebsetzung nahmen nur 


2 Monate in Anspruch. 


sehr verschieden belasteten 
e 
Og. 3. 


sprechend konstruirt. 
Von den Ziegeleimaschinen erzeugt die F FE unn = S ee S. RR RS 5 
3 Pe Py GI AA ~oa 
grofse Ziegelpresse m (D. R.-P. 84977 und Schnitt c | 
85122) stündlich 2500 bis 3000 Normalsteine. a dh ng” 
Der Presscylinder ist in der Achsenrichtung ^ 
verstellbar, damit die Zusammendrückung 
des zu verarbeitenden Materials geregelt 
werden kann und Nachstellung bei Ab- 
" Se . LJ Y = =? 
nutzung der Messer möglich ist. Nachdem Ub H 
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die Schrauben gelöst sind, können die,Cylinder 
hälften nach oben und unten geklappt werden, i 
wodurch die Messerwelle vollständig freigelegt Fig. 4 | e 
wird. Die Druckmesser sind auf Achtkante P 
gesetzt, sodass sie von jedem Ziegeleiarbeiter 
ausgewechselt werden kónnen, ohne dass Keile 
zu lösen wären. Der nach hinten wirkende 
nicht unbedeutende Rückdruck der Messerwelle 
wird durch ein Kammlager aufgenommen, das 
lediglich diesem Zwecke dient, während zwei 
andere Lager — zugleich Traglager — die 
durch die Messer und die Raddrücke verur- 
sachten seitlichen Beanspruchungen aufnehmen. 
Der Presscylinder hat einen inneren zweiteili- 
gen Stahlmantel, welcher leicht ausgewechselt 
werden kann. Sämtliche laufenden und dem 
Verschleifs ausgesetzten Teile sind aus Stahl, 
die Druckmesserbeläge aus Diamantstahl-Hart- 
guss. 

Zu der Presse gehören ein Universal-Ab- 
schneidetisch niit Plattenbewässerung und zwei 
Vollsteinmundstücke für Normalsteine. 

Das Feinwalzwerk n ist mit Walzen aus 
bestem Kokillenhartfuss von 600 mm Dmr. 
und 450 mm Breite ausgestattet. Sie haben 
auswechselbare Mäntel, krüftige Stahlachsen und 
breite Lager. Das Vorwalzwerk p enthält ühn- 
liche Walzen von 700 mm Dmr. und 450 mm 
Breite. 

. Die Presse q zur Herstellung von Dach- 
Zziegeln und Drainróhren ist mit einem Speise- 
walzwerk fest verbunden, im übrigen aber wie 

die beschriebene Ziegelpresse gebaut. Zu ihr pce ditor 
! Sl. | 


dE ein Dachziegelmundstück aus Rotguss 
mit doppeltem Austritt und 5 Drainrohrmund- a > FR DI 
KL 
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stücke. re 

Der Thonaufzug zum Fördern der beladenen pe IPSIS M 

Thonwagen von der Grube nach der oberen 

Absturzbühne besteht aus der oberen Antrieb- 

stelle mit grofsem Kettenrade und vorgelegter 

Umschlingungsrolle, den oberen Auf- und Ab- 

laufrollen und der unteren Spannstelle. Die | 

Kette ist insgesamt rd. 200 m lang. | 
Die einzelnen Maschinen werden durch F 

elektrische Zug- bezw. Druckvorrichtungen mit 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine 


Württembergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. Juni 1899. 


Vorsitzender: Hr. Cox. Schriftführer: Hr. Pick ersgill. 
Anwesend 56 Mitglieder und 19 Gäste. 


Nach Erledigung geschäftlicher Angelegenheiten verliest 
der Vorsitzende einen Antrag des Vorstandes des ; Be- 


zirksvereines, dahin lautend, der Hauptverein möge; zur 
Lösung der Frage des Würme- 


durchganges durch Heizflä- 


| 


Obergraben war im Jahre 1858 fertiggestellt. 1877 kaufte 
Schoellkopf den Kanal mit allen Rechten um 73 000 $ 
und gründete die Hydraulic Power Co., an deren Spitze 
er jetzt noch als Prüsident steht. 


Eine wichtige Frage ‚ür Schoellkopf war, Verwendung 
für die Kraft zu finden. Er brachte die Gründung zweier 
grofser Kunstmühlen zustande, an denen er sich selbst betei- 


ligte. Wie ich von ihm gehürt 

Fig. d habe, konnte er erst nach 
c Kraftanlage der Hydraulic Power,Co, DIDISEH missglückten Ver- 
d Eingang zum Kanal der Hydraulic suchen richtig ausgeführte 
Power Co. Turbinen für das damals un- 


chen einem der an den tech. 
nischen Hochschulen beste. 9 Maschinenhaus der Cataract Con- 
henden Ingenieurlaboratorien struction Co. 

zunächst 10000 M zur Verfü- 5 Mühlen am Kanal der Niagarafälle 


- -r w- — — 


gung stellen. Dieser Antrag 
wird einstimmig angenommen. 


Hr. A. Scheufelen spricht 
über 


The Niagara Falls Hydraulic 
Power and Manufacturing 
Company. 

(hierzu Textblatt 5) 


Das Jahr der Weltausstel- 
lung in Chicago brachte uns 
etne Reihe von Berichten über 
die Ausnutzung der Wasser- 
krüfte in den Vereinigten Staa- 
ien. Unter anderm hat Rei- 
chel in Z. 1893 S. 832 die 
Wasserkraftanlagen am Nia- 
gara beschrieben. Hauptsäch- 
lich sind dort die Unterneh- 
mungen der Cataract Con- 
struction Co. besprochen, wel- 
che durch ihre Preisausschrei- 
ben für Entwürfe zu der ge- 
planten Kraftanlage in weite- 
ren Kreisen bekannt gewor- 
den ist. 

Als ich im Jahre 1898 Buf- 
falo und die Niagarafälle be- 
suchte, war ich erstaunt, eine 
weitere grofsartige Kraftanlage vorzufin- 
den, die ihre Aufgabe in denkbar zweck- 
mälsigster Weise erfüllt. Sie ist von einem 
unserer Landsleute, dem aus Kirch- 
heim gebürtigen  Grofsindustriellen Ja- 
kob Schoellkopf in Buffalo, zu ihrem heu- 
tigen Umfange ausgestaltet und als The KCN A NE 
Niagara Falls Hydraulic Power and Ma- DU E E 
nufacturing Co. organisirt. Bach 

Die Niagarafälle werden von dem Niagarafluss bei seinem 
Durchbruch vom Eriesee zum Ontariosce in der Mitte zwi- 
schen beiden Seen gebildet. Unterhalb der Fülle verengt sich 
der Strom auf rd. 300 m und braust in einer Schlucht, die 
nach und nach durch die Thätigkeit des Wassers ausgehöhlt 
worden ist, zwischen hohen Felswünden dahin. Auch jetzt 
noch weichen die Fülle rd. 0,5 m jährlich flussaufwärts zurück. 
Die Erosion durch das Wasser würe noch grófser, wenn es 
nicht aus den 250000 qkm grofsen Seen geklärt abliefe. 
Die Bedingungen, welche zur Erhaltung des Falles beitragen, 
sind natürlich auch für die Ausnutzung seiner Kratt äufserst 
vorteilhaft. Die sekundliche Wassermenge beträgt 70000 cbm, 
die Höhe des Falles 50 m, mit den Stromschnellen zusammen 
i "Der erste Plan, die Kraft des Falles in grofsem Mafs- 
stabe auszunutzen, war der, welchen sich die Niagara Falls 
Hydraulic Power Co. zu eigen gemacht hat. Ihr Kanal ent- 
nimmt das Wasser vor den Stromschnellen und schneidet 
den Bogen, den der Fluss macht, ab, indem er in einer 
1. km langen Strecke quer durch die Stadt Niagara Na 
zu dem Rande der Schlucht führt. Am Ende des SC es 
steht das Wasser 60 m über dem Wasser im SEN 2 
Gedanken zu diesem Kanal fasste im Jahre 1842 Së 
Porter, der Eigentümer grofser Landstrecken. Ein kleiner 
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gewohnte Gefälle erhalten. 
Befürchtungen in dieser Rich- 
tung hatten viele von dem 
Ankauf des Kanales abge- 
halten. Es konnte in diesen 
Mühlen auch nur ein Teil 
des Gefälles, 15 bis 30 m, ver- 
wertet werden. Die Mühlen- 
gesellschaften liefsen Ein- 
schnitte in die Felswand hauen 
und stellten darin die Turbi- 
nen mit senkrechter Welle auf 
eigene Kosten auf. Sie hatten 
sich nur das Recht erworben, 
eine bestimmte Wassermenge 
aus dem Obergraben zu ent 
nehmen. 

Der Lageplan ist in Fig. ! 
dargestellt. Der Kanal der 
Hydraulic Power Co. geht 
mitten durch die Stadt und 
endigt in einem Verteil- 
becken, das quer zum Ober- 
graben liegt. Bei b liegen 
die Mühlen, c ist das Kraft- 
haus, welches später unten in 
der Schlucht gebaut wurde. 
Von der Brücke abwärts ge- 
hórt das Land am Ufer auf 
die Länge einer Meile der Hydraulic Power Co. Das 
Flussufer von der Brücke aufwärts bis zum Kanalein- 
gange bei d wurde im Jahre 1885 vom Staat New York 
angekauft und in Gartenanlagen zur Verschónerung 
der Umgebung der Fülle umgewandelt. Landeinwürts 
ist das Gelände in festen Händen und grófstenteils be- 
baut worden. Die Erwerbung von Grund und Boden 
für einen Obergraben ähnlich dem der Hydraulic Power 
Co. würe, wie schon Reichel erwühnt hat, nicht mehr 
durchführbar oder nur zu einem Preise, der ein solches 
Unternehmen wirtschaftlich unmöglich machen würde. 
So tauchte denn bald auch der Gedanke auf, einen 
Tunnel als Untergraben zu bauen, in den die ein- 
zelnen Verbrauchstellen ihr aus einem kurzen Ober- 
graben entnommenes Wasser abgeben kónnten. Dieser 
Plan ist von der Cataract Construction Co. zur Aus- 

führung gebracht worden. 

Reichel hat 1893 die Anlage von Schoellkopf Su 
einer Zeit besichtigt, als nur die Mühlen und eine Pa- 
pierfabrik das Wasser des Kanales als Kraft benutzten, 
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ist aber damals schon in seinem bereits erwähnten Bericht 
zu dem Ausspruch gekommen: »Es ist zweifellos, dass dieser 
Anlage noch eine grófsere Zukunft bevorsteht, wenn erst das 
ganze Gefälle nutzbar gemacht und der Obergraben entspre- 
chend vertieft wird«. In den verflossenen 6 Jahren ist dieser 


Plan zur Ausführung gekommen und zugleich eine neue 
wurde ‚nach 


C.yJohuson, 


Kraftanlage gebaut worden. Das grofse Werk 
den Entwürfen und unter der Leitung von W. 
Oberingenieur der Hydraulic Power 
and Manufacturing Co., in erfolgreich- 
ster Weise durchgeführt. Der Liebens- 
würdigkeit Johnsons verdanke ich auch 
die Photographien, welche den fertigen 
Ausbau und einzelne seiner Teile dar- 
stellen, sowie sämtliche Angaben über 
die Einzelheiten der Ausführung. 


E 

Am Eingang zum Kanal ist der X 
Niagarafluss 1600 m breit und fliefst & ^ . 

mit einer Geschwindigkeit von unge- 

fähr 1 m/sek. Der Kanal, dessen Sohle $ 


aus Kalksteinfelsen besteht, ist mittels 
Steinbohrmaschinen von 2,4 auf 4,3 m 
vertieft. Die Bohrer werden durch 
Druckluft getrieben, die im Turbinen- 
hause mit Wasserkraft erzeugt wird. 
Die Breite des Kanales wurde bis auf 
30 m gebracht. Wenn nur eine Wasser- 
geschwindigkeit von 1 m angenommen 
wird, kann durch den Kanal eine zur 
Erzeugung von 70000 PS ausreichende Wassermenge fliefsen. 

Auf Textblatt 5 sind die schon erwähnten Kunstmühlen 
links oben am Felsrande sichtbar. Ihr Abwasser bildet die 
Wassertälle, welche jedem Besucher des Niagara auffallen. 
Das Gebäude in der Mitte mit dem hohen Dach ist eine An- 
lage zur Herstellung von Aluminium auf elektrischem Wege. 
Rechts am Felsrande steht eine Papierfabrik, welche Schoell- 
kopf auch lins Leben 'gerufen hat. Mit ihr ist durch einen 


Fig. 4. 


| 
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Aufzug auf schiefer Ebene ein Holzschleifereigebäude ver- 
Dieses Haus wurde als erstes’ unten in der Schlucht 
erbaut. Zwei Turbinen, jede von 1200 PS, treiben die auf 
ihre wagerechten Wellen gekeilten Schleifer. Das Holz wird 
oben geschält und gespalten und auf dem erwähnten Aufzuge 
herunterbefördert; der fertige Holzstoff geht auf dem gleichen 


Wege zurück. | 
Neben der Holzschleiferei wurde später das Maschinen: 


bunden. 


haus für die Erzeugung der Kraft und ihre Umsetzung in 
Elektrizität errichtet. Die Grundfläche dazu musste erst durch 
senkrechten Abtrag der Felswand gewonnen werden, die aus 
wagerecht gelagerten Schichten von Kalkstein, Schiefer und 
Sandstein besteht. Das Flussbett liegt in der Sandsteinschicht 
welche auch das Fundament des Gebäudes trägt. 

Fig. 2 und 3 geben Querschnitt und Grundriss des Ma- 
schinenhauses und der Wasserzuführung wieder. Von dem 


Sig. 5. 


248 Württembergischer B.-V.: The Niagara Falls Hydraulic Power Co. 


Verteilbecken gehen 2 Gerinne zu einem Vorbehälter, der so 
nahe wie möglich an den Rand der Felsbank gerückt ist. 
Am üufsersten Ende des Vorbehälters sind Leerlauffallen an- 
geordnet, durch welche Kis und Geröll abgelassen werden 
kann. Die Eisbildung scheint die einzige Schwierigkeit zu 
sein, mit welcher die Anlage manchmal zu kämpfen hat. 

Aus dem Behälter führen Rohrleitungen aus Stahlblech 
von 2,4 m Dmr. bis unter den Boden des Turbinenhauses, wo 
sie sich auf 3 m erweitern, damit die Wassergeschwindigkeit 
kleiner wird. Gegen das Ende werden sie wieder enger und 
gehen in einen Luftkessel über, der ein Kissen gegen Wasser- 
stófse bilden soll. Die Verbindungsstutzen zu den Turbinen 
haben 1,5 m Dmr. Damit die Saugrohre der Turbine immer 
eintauchen, wird durch einen in den Untergraben eingebauten 
Damm eine künstliche Wasseraustauung hervorgerufen. Ueber 
diesen Damm fliefst das Wasser wieder in das Flussbett des 
Niagarastromes. Der Unterschied zwischen Ober- und Unter- 
wasserspiegel betrügt reichlich 60 m. 

An die erste Rohrleitung sind 4 Turbinen angeschlossen, s. 
Textblatt 5 unten, die im November 1896 in Betrieb gekommen 


Fig. 6. 


sind. Sie leisten je 2000 PS, haben wagerechte Wellen und 
sind an jedem Ende mit einem Generator für 560 KW ge- 
kuppelt. Die ersten 6 Generatoren machen 250 Min.-Umdr. und 
erzeugen Gleichstrom von 280 V für den Schmelzvorgang bei 
der Aluminiumdarstellung. Die beiden letzten Generatoren er- 
zeugen Gleichstrom von 500 V, der zum Betriebe einer elektri- 
schen Strafsenbahn und für Motorenbetrieb in Fabriken inner- 
halb eines Umkreises von 3 km dient. In der zweiten Reihe 
ist bis jetzt nur eine Turbine von 2500 PS aufgestellt. Der mit 
ihr gekuppelte Generator erzeugt Gleichstrom von 5000 Amp 
und 175 V für die Herstellung von chlorsaurem Kali. Für 
eine dritte Turbinenreihe ist der Platz im Krafthause vorge- 
sehen. Fig. 4 zeigt, wie ein Rohrstück, welches oben zu- 
sammengenietet worden ist, herabgelassen wird. Zur Her- 
stellung der Rohrleitung wurde Stahlblech von besonderer 
Güte gewühlt. Jeder Einsatz wurde chemisch untersucht 
jede Platte sorgfältig auf Festigkeit geprüft. Die Blech. 
stärke wächst von oben nach unten von 8 auf 25 mm. Fig. 5 
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stellt den Austritt der Rohrleitung und den Vorbehälter nebst 
Rahmen für Fallen und Rechen dar. In Fig. 6 sieht man, 
wie das letzte Rohrstück eingefügt wird. Die Rohre sind 
von unten herauf auf einander gesetzt worden. 

Textblatt 5 unten zeigt das Innere des Maschinenhauses. 
Man sieht, dass die ganze Anlage übersichtlich gehalten und leicht 
zu bedienen ist. Alle Turbinen sind mit dem Lombard water 
wheel-Regulator ausgestattet, einem indirekt wirkenden Regler, 
der sehr genau wirken soll Druckwasser oder Oel treibt 
einen Kolben, dessen Bewegung auf die Schieber der Turbine 
übertragen wird. Ein in die Wasser- oder Oelleitung ein- 
gebautes empfindliches ausbalanzirtes Ventil steht mit dem 
Regulator in Verbindung und steuert den Kolben. 

In Fig. 7 ist das Gehäuse einer Turbine abgebildet, die 
der zweiten Reihe angehört. Das Wasser tritt von unten ein und 
durch die Leitzellen, welche durch einen Ring teilweise oder 
ganz überdeckt werden kónnen, in das Laufrad, dessen Kranz 
mit den Zellen aus Bronze und auf einer gusseisernen Nabe 
verschraubt ist. Die Turbinen sind Zwillingsturbinen; auf 
jeder Seite des Gehäuses befindet sich ein Laufrad. Beide 


Räder sind auf die gleiche Welle gekeilt, sodass sich die seit- 
lichen Drücke aufheben. p 

Ueber die Verwendung der erzeugten Kraft geben die 
folgenden Zahlen Auskunft. Es werden ohne Uebertragung 


verwendet 

in Mühlen 2300 PS 

in Papierfabriken . ATP 5000 » 

in kleineren Anlagen . . . . . . . . ... 200? 

Elektrisch übertragen werden 

für Fabrikzwecke . A ue 36 MELIA m A 6000 >»? 

für elektrische Bahnen und Kraftübertragung in 
Fabriken um Y 2000 >» 


Für weitere 7500 PS brauchen nur die Turbinen auf- 
gestell zu werden, sodass in kurzer Zeit 25000 PS in Be 
nutzung stehen werden. Die Nutzpferdestärke kostet, an der 
Turbinenwelle abgenommen, rd. 11 $ pro Jahr, als elektrische 
Energie bezogen 25 $. 


-~ 
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Nach Buffalo, welches 32 kin entfernt ist, wird von der 

Hydraulic Power Co. keine elektrische Energie geliefert. Da- 
gegen überträgt die Cataract Construction Co. dorthin 5000 PS 
für Beleuchtung und Strafsenbahnen. Die billigen Kohlen- 
preise haben eine ausgedehnte Uebertragung bis jetzt ver- 
hindert. 
Wenn wir die Anlage der Hydraulic Power Co. mit der- 
jenigen der Cataract Construction Co. vergleichen, so schen 
wir, dass die letztere in der Ausführung viel teurer kam. Der 
Tunnel ist 2150 m larg, 4,5 m breit und 6 m hoch und mit 
7 pCt Gefälle angelegt; er kostet 1 Million $ und hat trotz- 
dem nicht das gleiche Fassungsverinógen wie der Kanal der 
Hydraulie Power Co. Die Turbinenanlage ist nicht nur viel 
teurer, sondern durch die langen senkrechten Wellen minder- 
einfach und gewiss nicht betriebsicherer. Wegen des Gefäll- 
verlustes im Tunnel kommt nur ein Gefälle von 41 m gegen- 
über 61 m der andern Gesellschaft zur Ausnutzung. 

Die Anlage der Hydraulic Power Co. ist, was die Wasser- 
zuführung, die Ausnutzung des Gefälles und die Einfachheit 
der Maschinenanlage betrifft, die denkbar günstigste von 
allen, die am Niagarafall ausgeführt sind. Unsere volle An- 
erkennung gebührt sowohl dem ausführenden Ingenieur wie 


dem Gründer der Anlage. 


Der Vortragende berichtet. dann über einige weitere von 
ihm besichtigte Anlagen, insbesondere Papierfabriken. Um 
die Fälle am Merrimac-Fluss haben sich die drei grofsen 
Fabrikstädte Manchester, Lowell und Lawrence angesiedelt '), 
die Hauptsitze der Textilindustrie in Amerika. Ein ähnlicher 
Sammelpunkt für die Papierindustrie findet sich in Holyoke 
am Connecticut-Fluss. Die dortige Wasserkraft ist eine der 
grófsten in Amerika und sehr planmäfsig ausgebaut. Das 
Gefälle von 18 m wird in 3 Abstufungen benutzt, und es sind 
zu diesem Zwecke 3 Kanäle in verschiedener Höhe angelegt. 


Dazwischen liegen die Fabriken, welche das Wasser dem 


oberen Kanal entnehmen und dem unteren wieder zuführen. 
Die Besitzerin der Wasserkrüfte, die Holvoke Water Power 
Co., vergiebt nur das Recht, eine bestimmte Wassermenge zu 
entnehmen. Verbindungskaniile und Turbinen hat die Fabrik 
selbst auszuführen. Die ausgebaute Kraft wechselt zwischen 


15000 und 25000 PS. Da das Wasser nicht iminer reicht, so, 


haben die meisten Fabriken auch noch Damptmaschinen in 
Reserve. Der Preis der Kraft ist sehr verschieden; die ersten 
Abnehmer zahlten etwa 11$ pro PS,-Std, doch wurden die 
Preise später erhöht. 

Die Papierfabriken in Holyoke erzeugen zusammen täg- 
lich 300 bis 350000 kg Papier. In Amerika ist der Verbrauch 
von Papier, sowohl von geringem wie vom allerbesten, sehr 
grofs. Viele Fabriken stellen aufserordentlich feste Hadern- 
papiere her und finden Absatz für ihr teures aber preiswertes 
Erzeugnis. Das amerikanische Volk scheint daran gewöhnt 
zu sein, im allgemeinen bessere Papiere zu verwenden als wir. 
, Alle Brief-, Kanzlei- und Bücherpapiere werden, sowie 
sie von der Papiermaschine kommen, in endloser Bahn durch 
eine Lösung tierischen Leims gezogen, zwischen Walzen aus- 
gepresst und sofort durch Maschinen in Bogen geschnitten. 
Die Bogen werden in grofsen Trockenräumen aufgehängt und 
an der Luft in der gleichen Weise wie bei uns früher die 
Handpapiere getrocknet. Da die Lufttrocknung längere Zeit 
in Anspruch nimmt, so müssen solche Fabriken sehr viel Raum 
haben und grofs angelegt sein. Das umständliche Verfahren 
der Oberflächenleimung und Lufttrocknung ist kennzeichnend 
für alle Feinpapierfabriken Amerikas. 

Wenn die Amerikaner hier keinen Aufwand scheuen, so 
suchen sie in anderer Beziehung ihre Fabrikation soviel als 
möglich zu vereinfachen. Sie haben alle Vorurteile, an denen 
der deutsche Papiermacher oft noch hängt, über Bord ge- 
worfen. Während man in Deutschland die einzelnen Lumpen- 
sorten für sich kocht, zu Halbzeug mahlt, in grofsen Kasten 
aufstapelt, oft auch noch getrennt im Gangzeugholländer be- 
handelt und erst unmittelbar vor der Verarbeitung auf der 
Papiermaschine mischt, bestehen in Amerika Fabriken, in 
welchen die Lumpensorten gleich im Kocher gemischt werden. 
Es giebt jahraus jahrein nur die gleiche Stoffinischung, aus 
der sehr feste Papiere in verschiedener Dicke mehr oder 
weniger gefärbt hergestellt werden. 

‚Eine der leistungsfähigsten Fabriken für bessere Druck- 
Papiere aus gebleichter Natron- und Sulfitzellulose ist die 
Duncan Co. in Mechanicsville. Sie liegt am Hudson oberhalb 
Albany im Staate New York und besitzt eine ausreichende, 
sehr zweckmälsig ausgebaute Wasserkraft. Der Obergraben 
ist an der Stirnseite des Holländerbaues und des Kalander- 


reinigt 
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saales vorbeigeführt. Die Turbinen für den Hollünderantrieb 
entnehmen das Wasser aus ihm und geben es durch einen 
kurzen überwölbten Untergraben, welcher senkrecht zu dem 
Obergraben liegt, an den Fluss ab. Von den Holländern sind 
die Kalander durch die langen Papiermaschinen räumlich ge- 
trennt und werden deshalb für sich durch eine in gleicher 
Weise aufgestellte Turbine angetrieben. Holländer, Kalander 
und Papiermaschinen liegen im ersten Stock. Das Erdgeschoss 
hat für die Transmissionen, Rührbütten usw. Verwendung ge- 
funden. Die Maschinen werden alle von unten angetrieben 
und sind infolgedessen gut zugünglich. Besseres Licht und 
staubtreiere Luft haben diese höher liegenden Räume selbst- 
verständlich auch. Trotz der gröfseren Kosten scheinen die 
Vorteile so zu überwiegen, dass man derartige Anordnungen 
ohne Ausnahme trifft. Die Fabrik in Mechanicsville hat 4 
Papiermaschinen und erzeugt tüglich 40000 kg Papier aus- 
schliefslich aus Natron- und Sultitzellulose. Die Faserstoffe 
werden selbst hergestellt und als Brei durch Rohre in die 
Mahlhollünder geleitet. 

Eine dritte Gruppe von Papierfabriken erzeugt aus- 
schliefslich Zeitungsdruckpapier aus Holzschliff und unge- 
bleichter Zellulose. Eine grofsartig entworfene Fabrik dieser 
Art wird gegenwürtig in Grand Mere in der Provinz Quebec 
gebaut. 

Ebenso entwickelt wie die Papierindustrie ist auch die 
Herstellung der Maschinen für Papierfabrikation. Es herrscht 
auch hier eine weitgehende Arbeitsteilung. Die eine Fabrik 
baut nur Holländer, eine andere Kalander, eine dritte Papier- 
maschinen usw. Die Maschinen sind sehr zweckmüfsig, ge- 
wöhnlich viel schwerer und leistungsfähiger als die deutschen. 
Die Ausfuhr nimmt deshalb auch von Jahr zu Jahr zu; augen- 
blicklich richtet eine amerikanische Maschinenfabrik eine 
grofse Papierfabrik in Norwegen vollständig ein. 

Der Vortragende weist schliefslich darauf hin, dass die 
amerikanische Industrie neben sonstigen günstigen Bedin- 
gungen auch durch die niedrigen Frachten so entwicklungs- 
fähig gemacht sei!) Auch zur gleichmäfsigen Verteilung der 
Industrie über das ganze Land haben die amerikanischen 
Bahnen viel beigetragen. Die Fabriken seien nicht gezwun- 
gen, sich an Hafenplätzen oder an schiffbaren Flüssen an- 
zusiedeln. Die Fabrikstädte wüchsen nicht ins ungemessene. 
Der Gesamteindruck sei dahin zusammenzufassen, dass die 
Vereinigten Staaten sich sehr glücklich entwickelt hätten, 
a ihre Kultur der der Alten Welt den Rang streitig 
mache. 


Familienausflug am 3. und 4. Juni 1899 nach Ostrach, 
Uim und Geislingen. 


Teilnehmerzahl 150. 


Schon am Abend des 2. Juni trafen mehrere Teilnehmer 
in Ulm mit den dortigen Fachgenossen zusammen, um ge- 
meinschaftlich am Morgen des dritten unter Anschluss der Fach- 
genossen des Oberlandes über Aulendorf nach Ostrach zu ` 
fahren. Am Bahnhof Ostrach empfing der Besitzer des Brikett- 
werkes R. Lange nebst seinen Beamten die Gäste, um sie 
nach dem festlich geschmückten Werk zu geleiten, von WO 
zunächst das 6 bis 9? km entfernte Torfmoor vermittels der 
Werkbahn aufgesucht wurde. Das Torfmoor umfasst rd. 162 ha: 
es ist etwa 3,5 km lang und 1,5 km breit; in ihm lagert der 
beste Torf in einer Mächtigkeit von 3,5 bis 8 m auf einem meist 
aus Muschelkalk bestehenden Untergrunde. Mit 920 Stech- 
maschinen wird während einer von Mitte April bis Anfang 
August dauernden Stichzeit das Material für vorerst 1000 Wagen 
Briketts, Torfstreu und Torfmull von etwa 80 Arbeitern ee 
stochen, um sodann auf kilometerlangen Flächen zur weiteren 
Verarbeitung an der Luft getrocknet zu werden. An den 
Torfstich, welchen vordem eine schweizerische Gesellschaft 
erfolglos mit Hand- und Baggermaschinen betrieben hatte 
ist in der Nähe von Pfrungen eine Torfstreu- und Torfmull- 
fabrik angebaut, in der man mittels Dampfkraft täglich rd 
2 Wagen Torfstreu und 1 Wagen Torfmull herstellt. In der 
Brikettfabrik werden mittels Dampfkraft selbstthätie durch 
nur 4 bis 6 Arbeiter aus dem zugeführten lufttrockenen Torf 
steinharte Briketts gepresst. Vom Wagen durch Förderbänder 
in die Fabrik nach oben geführt, wird dort der Torf in Ma- 
schinen zerrissen und bis auf einen Wassereehalt von 10 pCt 
In einem sinnreich konstruirten Trockeneylinder ee 
um sodann bei 2000 Atm Druck von einer Dampfpresse seine 


feste Steinform zu erhalten. Jeder Hub der Presse erzeugt 


einen Stein; die Steine werden von der Pres | 
"eine werden se selbst 

zur Verladehalle, ja bis in die Eisenbahnwagen er e? 

un nn n etwa 150 m langen Wege etwa Dh Std 

vom Zınwurf des Torfes in die Pre is i | 

ac, sse bis in die Wagen 


1) Vergl. Z. 1896 S. 985; 1898 S; 861; 
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Bei dem vom Werkbesitzer Hrn. Lange den Teilnehmern 
gebotenen Mittagsmahl im Adler in Ostrach sprach der Vereins- 


vorsitzende Hr. Cox dem Gastgeber deu Dank des Bezirks- 
vereines aus. 


Nachmittags erfolgte die Rückfahrt nach Ulm; dort wurde 
der Versammlung der Genuss eines Orgelkonzertes vom Orga- 
nist Graf im Münster zuteil. Abends vereinigten sich die 
Ulmer Mitglieder mit ihren Gästen im Garten der Wilhelms- 
höhe zu einem fröhlichen Zusammensein. 


Bücherschau. 
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In Geislingen wurde das reichhaltige Musterlager der 
Metallwarenfabrik Geislingen besichtigt und über die 
Schildwache und den Kahlenstein ein Spaziergang ins herr- 
liche Filsthal nach Ueberkingen gemacht. Bei dem in Geis- 
lingen in der Sonne eingenommenen gemeinschaftlichen Liebes- 
mahl brachte der Vorsitzende ein Hoch auf König Wilhelm aus 
und gedachte in weiterer Rede der Stadt Geislingen und ihrer 
Industrie. Das Mahl endete mit einer kurzen 'lanzunterhal- 
tung, nach deren Schluss die Teilnehmer im geschlossenen 
Zuge zur Heimreise nach dem Bahnhof gingen. 


Bücherschau. 


Vorlesungen über Theorie der Turbinen. Mit vor- 
bereitenden Untersuchungen aus der technischen Hydraulik. 
Von Dr. Gustav Zeuner, Königl. Süchs. Geheimer Rat und 
Professor a. D. Mit 80 in den Text gedruckten Holzschnitten. 
Leipzig 1899, Arthur Felix. 


Als vor einer Reihe von Jahren der Altmeister der theo- 
retisehen Maschinenlehre, Gustav Zeuner, von seiner Lehr- 
thätigkeit an der Technischen Hochschule in Dresden zurück- 
trat, wurde in den weiten Kreisen seiner Verehrer und 
Schüler lebhaft bedauert, dass eine so hervorragende Lehr- 
kraft ihrer Wirksamkeit entzogen werde. Zum Glück ist 
das nun nicht in allem Umfange eingetreten, vielmehr hat 
Zeuner die ihm gewordene freie Zeit sehr eifrig benutzt, um 
seine Vorlesungen über die Theorie der Turbinen herauszu- 
geben, und sich, ebenso wie auf dem Gebiete der Wärme- 
theorie durch seine allbekaunte »Technische Thermodynamik«, 
hierdurch einen bleibenden Einfluss auf die Ausbildung der 
künftigen Techniker und die Fortentwicklung dieses Wissens- 

ires gesichert. 

E Das oben angeführte Werk stellt, als Ganzes betrachtet, 
eine umfassende Theorie der Reaktionserscheinungen an 
stationären gezwungenen F lüssigkeitsbewegungen dar und 
führt von den eintachsten hydraulischen Beziehungen bis zu 
den technisch. wichtigen Anwendungen auf die Turbinen, 
Reaktionspropeller, Kreiselpumpen, Dampfturbinen u.a. Es 
zeigt alle die Vorzüge der Darstellungsweise, welche man von 
jeher an den Werken Zeuners gewohnt ist. Die Entwick- 
lungen nehmen ihren Ausgang stets von den denkbar d 
fachsten Grundlagen, sind sehr anschaulich und systematisch 
und umgehen vorhandene innere Schwierigkeiten in ge- 
schiekter, für viele Leser sogar unmerklicher W eise. 8 

Das Werk ist so aufserordentlich reiehhaltig und bietet 
so viel des Neuen, dass mit Rücksicht auf den hier verfüg- 
baren Raum auf eine eingehendere Besprechung seines In- 
haltes von vornherein verzichtet werden muss. Es soll. daher 
nur auf die Puukte etwas näher eingegangen werden, in 
welchen sich die Ansichten EEN erfassers von denen seiner 

üne 'esentlich unterscheiden. 

P e BINE der wichtigsten hydraulischen Grund- 
gleichungen für die stationären UM Beharrungszustande dE 
vollziehenden) Bewegungen von tropfbaren und eo. Ge 
Flüssigkeiten durch Röhren und Kanäle seert a ie 
Entwicklung der Formeln für die Reaktionskräfte, puis 
Momente und Leistung an ruhenden, gleichförmig Du is 
tenden und rotirenden Kanälen. Hier wird AL 2 a 
Widerspruch zwischen der Theorie und den nn SCH - 
nissen der Druekanschwellung bei plótzlichem Wec A = 
Gröfse und Richtung der Geschwindigkeit strömender Flüssig- 
keiten durch Eintührung eines » Eintrittskoötfizienten a 
beseitigen gesucht (S. 85). Der theoretische Wert a 
Koöffizienten ist {= 2, während Zeuner späterhin en 
eigener Versuche & = 1,25 dafür in Vorschlag bringt. | a. 
wird (S. 101) ein »Stolskoöffizient Le? engen We 
die Druckanschwellung hinter der Eintrittstelle : i^ A 
wegten Kanales der Wirklichkeit näher bringen soll. ue 
Lo ist theoretisch — 2, wird aber späterhin wen. 
Versuche = % = 1,25 in Rechnung gestellt. E D die e 
schwindigkeitskomponente 1n Richtung der Raun achse an Sg 
Eintrittstelle vor dein. Stofs und e die nachher, s S 

Zeuner für die gesamte Druckanschwellung infolge des »to[ses 


die Formel (S. 103) 
(£o co + 5 61) (co — cı) 


a, — a = 2g 


Bisher wurde die erwähnte Druckanschwellung nach der 
Beziehung 

| cı (coe) 

g 
berechnet, welche zur Voraussetzung hat, dass der Verlust an 
kinetischer Energie bei dem Stofs tropfbarer Flüssigkeiten 
genau wie bei dem Stofs vollkommen unelastischer fester 
kórper, also nach der Borda-Carnotschen Formel, berechnet 
werden könne. Die ältere Formel giebt für die Druckan- 
schwellung viel kleinere Werte als die Zeunersche; denn 
setzt man nach Zeuner b = 5, = 1,25, so erhält man 
Biel ei ` € (co — c) , (5 co — 8e) (e — a) 
| 089 X — "2 8g i 
also einen Wert, der (weil oz ci) noch um wenigstens !/, 
grófser ist als der durch die ältere Formel bestimmte. Doch 
hebt Zeuner hervor, dass der wahre, praktisch brauchbare 
Zahlenwert jener beiden Koöffizienten erst durch genauere 
umfassende Versuche an Turbinen gefunden werden müsse. 

Eine weitere wichtige Neuerung betrifft den Ausdruck 
für die Leistung (sekundliche Arbeit) der Reaktionskrüfte. 
In die ältere bisher benutzte Leistungsformel wird nämlich 
ein Arbeitsverlust eingeführt, welcher durch die Erbaltung 
der Druckanschwellung infolge des Stofses beim Eintritt der 
Flüssigkeit in den Kanal bedingt wird und die Leistung ver- 
ringert. Diesen Verlust findet Zeuner proportional dem Stofs- 


aj! — OI = 


. koëftizienten Go (S. 102). Die so erhaltene neue Formel für 


die Leistung erhält einen wesentlich erweiterten Gültigkeits- 
bereieh, da sie sich sowohl auf den »treibenden«, als den 
»getriebenen« Kanal erstrecken soll, im Gegensatz zur 
älteren Formel, die nur für den treibenden Kanal gilt. Die 
unmittelbare Veranlassung zu dieser Neuerung war wohl in 
erster Linie eine Versuchsreihe, welche Zeuner an einer 
kleinen Modell-Achsialturbine angestellt hat und die auf S. 197 
beschrieben ist. Beim Drehen der Turbine in dem einen oder 
andern Sinne ergab sich eine Druckan- bezw. -abschwellung, 
deren Gröfse gemessen wurde. Daraus berechnete Zeuner 
unter Benutzung seiner neuen Formeln den Stolsko&ffizienten 
C, und fand im mittel bei der Druckanschwellung Go = 1,48, 
bei der Druckabschwellung {o = 1,12. Die Differenz beider 
Werte wird auf Rechnung der Ungenauigkeit der Abmessungen 
intolge der Kleinheit der Turbine gesetzt und als Mittelwert 
bis auf weiteres {o = 1,25 in Vorschlag gebracht. 

Hier sei auch des Weges gedacht, welchen Zeuner bei 
Aufstellung der Grundgleichungen für die Turbinentheorie 
einschlägt. Er unterscheidet sich von dem bisher zumeist 
üblichen darin, dass Zeuner das Prinzip der kinetischen Energie 
(lebendigen Kraft) nicht auf die Relativbewegung, sondern aut 
die absolute Bewegung der Flüssigkeit anwendet; in diese 
Gleichung wird dann der Ausdruck für die gewonnene Nutz- 
leistung eingesetzt, der sich aus der Arbeit der Reaktions- 
krüfte unter Berücksichtigung des Stofsverlustes ergiebt. 

Eine sehr schóne und wertvolle neue Untersuchung be- 
trifft den absoluten Wasserweg. In einer überaus einfachen 
und eleganten Ableitung wird der Zusammenhang zwischen 
der relativen und der absoluten Bewegung der Flüssigkeits- 
teilehen aufgedeckt und in Gleichungen gebracht, die an Ein- 
fachheit und Brauchbarkeit nichts zu wünschen übrig lassen. 
Es wird damit dem Turbinenkonstrukteur ein grofser Dienst 
erwiesen, da er aus der Kanalform nicht nur sehr leicht die 
Gestalt und den Verlauf des absoluten Wasserweges herleiten 
kann, sondern auch, was noch richtiger ist, aus dem letzteren 
die nótige Kanal- bezw. Schaufelform. Hierbei lüsst sich auch 
das zeichnerische Verfahren sehr vorteilhaft verwenden. 
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Anlagen der Hydraulic Power Co. zur Ausnutzung der Niagara-Fälle. 
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Die Anwendungen, welche Zeuner von seinen Formeln 
und Gleichungen macht, sind so zahlreich, dass hier nur die 
technisch wichtigsten berührt werden mögen. Zuerst seien 
angeführt die Anwendungen auf die Theor.e der Reaktions 
schiffe und des Tenderspeisers von Ramsbottom. Die erstere 
führt zu dem Ergebnis, dass das Reaktionsschiff bei richtiger 
Ausführung das Schraubenschiff zu übertreffen verinöge, wäh- 
rend die letztere die Bedeutung des Stolskoöffizienten in einer 
Weise hervortreten lässt, welche die Anstellung genaucrer 
Versuche sehr wünschenswert macht. 

Der II. Teil des Werkes beschäftigt sich mit dem wich- 
tigsten Anwendungsgebiet, mit der Theorie der Turbinen, 
Turbinenpumpen und Ventilatoren. Es werden zunächst die 
für die Achsialvollturbinen gültigen Gleichungen aufgestellt 
und aus ihnen die Formeln zur Berechnung neuer derartiger 
Turbinen abgeleitet. Hierbei wird von der Annahme ausge- 
gangen, dass im allgemeinen die Turbine ihre gröfste Leis- 
tung mit der Umfangsgeschwindigkeit erreiche, bei welcher 
das Wasser stofsfrei ein- und mit möglichst kleiner absoluter 
Geschwindigkeit austritt, ein Beweis für das Zureichende dieser 
Annahme jedoch nicht gegeben. Ferner wird der Gang einer 
bestehenden Turbine bei veränderlicher Drehgeschwindigkeit 
untersucht, worauf bekanntlich bei der Ermittlung des Wir- 
kungsgrades einer ausgeführten Turbinenanlage grofses Ge- 
wicht zu legen ist. Eine derartige, doch so wichtige Unter- 
suchung findet sich in den meisten älteren Lehrbüchern dieses 
Gebietes überhaupt nicht. 

Nachdem die entsprechenden Gleichungen und Forimein 
für die Achsial-Partialturbinen (Girard) aufgestellt worden 
sind, wendet sich Zeuner zur Achsialturbine als Pumpe und 
Ventilator, wobei er auf theoretischem Wege zu dem Ergebnis 
kommt, dass die Achsialturbinenpumpe bei kleinen Hublıöhen 
und grofsen Wassermengen, richtige Berechnung ihrer 
Abmessungen vorausgesetzt, einen guten Nutzeffekt haben 
müsse. 
Der Verwendung der Achsialturbine mit Kontraktor als 
Propeller!) wird eine ausführliche Behandlung zuteil. Bekannt- 
lich ist Zeuner der Urheber dieses Gedankens, zu dem er zu- 
nüchst aufgrund theoretischer Ueberlegungen gelangte, dessen 
Brauchbarkeit und Zweckmäfsigkeit er dann aber an einer 
Reihe von Ausführungen, vornehmlich an flachgehenden Fluss- 
dampfern, nachwies. Es darf daher die Theorie dieses Pro- 
pellers ein besonderes Interesse beanspruchen. Von hohem 
Wert sind die beigefügten Versuchsergebnisse und ihr Ver- 
gleich mit den theoretischen Resultaten. 

Nach einer in den Grundzügen gegebenen Theorie des 
Luftpropellers geht Zeuner genauer auf die Theorie der 
Achsial-Dampfturbine von de Laval ein. Das Hauptinteresse 
konzentrirt sich auf die Ermittlung der Bewegung des Dampfes 
vom Kessel bis zum Austritt aus den Düsen, wobei die For- 


meln für die vorteilhafteste Geschwindigkeit des Dampfes und 
die Abmessungen der Düsen und ihrer Erweiterung abge- 
leitet werden. Die bezüglichen Entwicklungen haben zur 
Voraussetzung, dass die Zustandsänderung des Dampfes die 
adiabatische sei, was mit hinreichender Annäherung der Fall 
sein dürfte. 

Die analogen theoretischen Untersuchungen wie für die 
Achsialturbinen werden ferner auch für die Radialturbinen 
vollständig durchgeführt und einer besonders ausführlichen 
Behandlung die für die Praxis so wichtigen Zentrifugal- 
pumpen gewürdigt. Eigenartig ist hierbei die Ermittlung der 
kleinsten Drehgeschwindigkeit der Pumpe, d.i. diejenige, bei 
welcher das Wasser zwar die Förderhöhe erreicht, aber kein 
Wasser gefördert wird. Die Untersuchung des Ganges einer 
Zentrifugalpumpe mit veränderlicher Drehgeschwindigkeit führt 
zu einer sehr anschaulichen Darstellung des Zusammenhanges 
zwischen der Fördermenge und der Umfangsgeschwindigkeit 
mittels einer Hyperbel. 

Endlich werden auch der Zentrifugalventilator und die 
Radialdampfturbine, insbesondere die Stufendampfturbine von 
Parsons, theoretisch eingehend untersucht und die Formeln zu 
ihrer Neuberechnung aufgestellt. 

Wenn diese kurzen Angaben auch nicht genügen, um 
ein vollständiges Bild von dem reichen Inhalte des be- 
sprochenen Werkes zu bieten, so werden sie doch erkennen 
lassen, wie viel auf dem theoretischen Wege von Zeuner cr- 
reicht worden ist. Allerdings bleibt ja in manchen Fällen 
cine noch engere Verbindungtvon Theorie und Versuch zu 
wünschen übrig, doch kann diese erst hergestellt werden, 
wenn genauere und vollständige Versuche vorliegen, welche 
sich den theoretischen Untersuchungen und Forderungen 
streng anschliefsen. Dass dies zur Zeit noch nicht der Fall 
ist, beklagt Zeuner an den verschiedensten Stellen seines 
trefflichen Buches. Wohl sind ja mancherlei Versuche aus- 
geführt worden, aber zumeist nicht zu einem wissenschaft- 
lichen, sondern zu einem bestimmten praktischen Zweck, 
wobei die zur theoretischen Benutzung der Versuche nótigen 
Angaben gewöhnlich unvollständig gemacht wurden. Es sei 
daher auch an dieser Stelle auf die Notwendigkeit von voll- 
ständigen und genaueren Versuchen auf dem behandelten 
Gebiete, die sich den Forderungen der Theorie anpassen 
und wesentlich technisch-wissenschaftliche Ziele haben, mit 
Nachdruck hingewiesen; der Nutzen für die Praxis wird 
dann nicht ausbleiben und es sich zeigen, was die Theorie 
für die praktischen Ausführungen zu leisten imstande ist. 

Ich vermag diese Besprechung nicht zu schliefsen, ohne 
dem Wunsche Ausdruck zu geben, dass Zeuner, der vor 
mehr als Jahresfrist in beneidenswerter geistiger und körper- 
licher Frische seinen 70. Geburtstag unter regster Anteil- 
nahme der technisch gebildeten Welt gefeiert hat, sich des 
Erfolges seines neuesten Werkes noch recht viele Jahre er- 
freuen móge. M. Grübler. 


1) Vergil. Z. 1894 S. 1. 
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Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Mechanik. 


Vorschlag zu neuen Einheitsbezeichnungen für Doppel- 
zentner und Pferdestürke. Von Wiechel. (Glaser 1. März 1900 
S. 98/99) Der Verfasser will die beiden Ausdrücke durch Decitonne 
bezw. Metertonne ersetzen. 

Calcul des réservoirs en tole. Von Koechlin. (Génie civ. 
3. März 1900 8. 275/78*) Ableitung von Formeln für die Festigkeits- 
berechnung von cylindrischen Behältern mit halbkreisförmig nach aufsen 
und nach innen gewölbten Böden. 


Materialkunde. 

Ueber die Ergebnisse der Versuche mit Eisen. Nickel. 
Legirungen. Von Rudeloff. (Sitzgsber. Ver. Beförd. Gewerbfl. 
5. Febr. 1900 8. 88/45) Bericht über die Untersuchungen, bel denen 
13 verschiedene Legirungen benutzt wurden, und die sich auf Analysen, 
Festigkeitsproben und Feststellung des Wärmeausdehnungsvermögens 
des Materials im gegossenen und im mechanisch bearbeiteten Zustande 
erstreckten, 

Sur la cristallographie du fer. Von Osmond. (Ann. Mines 
1900 Heft 1 S. 110/62* mit 4 Taf.) Ausführliche Abhandlung über die 
kristalline Beschaffenheit des Eisens. Untersuchung der Kristallbildung 
des Eisens in seinen allotropen Formzuständen während folgender Tem- 
peraturabsehnitte: vom Schmelzpunkt bis herab auf rd. 860^, von 860° 


| 


| 


1900 S. 39*) 


Seite gedrückt werden kann. 


bis 750? und von 750° an abwärts. Mittelbare Beweise für die Gleich- 
gestaltung des Kleingefüges der beiden letzten Stufen. Beziehungen 
zwischen den drei Formzuständen. Zusammenstellung der Ergebnisse 
Die Lehre vom Kleingefüge des Zementita. 


Maschinenteile. 

Untersuchung der Knickfestigkeit von Kolbenstangen 
Von Huguenin. (Schweiz. Bauz. 8. Mürz 1900 S. 85/87*) Entwick- 
lung einer neuen Formel zur Berechnung der Knickfestigkeit und Er- 
läuterung derselben an einem Beispiel. 

The Fellows spur-bevel gear. (Am. Mach. 

S. 177%) Zahnflankenkonstruktionen nach a 
Gear Shaper Company, s. a. Zeitschriftenschau vom 10, März 1900 il 

Verstellbares Wellenlager. (Prakt. Masch.- Konstr. 1 März 
Das patentirte Sellers-Lager, Bauart Bock, hat 3 odor 
sodass die Welle nicht durch Riemenzug zur 
Damit zwischen den Schrauben und den 
stattfindet, 


mehr Stellschrauben, 


Lagerschalen eine sichere Berührung nach einer Kugelfläche 
sind dazwischen doppelt konkave Linsen angeordnet. 


- : Dampfkraftanlagen. 
esen und Ursachen der Dampfkesselex 

$ plosionen, V 
Reischle. Schluss. (Z. bayr. Dampf k.-Rev;.V. Fehr 1900 S 119) 
Mittel zur Verhütung von Explosioncn. SE: 
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Die Erweiterung des Temperaturgcefülles der Dampf- 
maschine. Von Stetefeld, Schluss. (Z. Kälte-Ind. Febr. 1900 
S. 23/29*) Berechnung der Wiürmezufuhr und Wärmeabfuhr für den 
Motor.  Heizmitte] und Kühlwasserverbrauch. ` Cylinderabmessungen. 
Heizflächen- und Kühlflächenabmessungen. Schlussfolgerungen. 

Schutzvorrichtungen an Wasserstandsgläsern. Von 
Geiger. Forts. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Febr. 1900 S, 19/21*) Schutz- 
vorrichtungen verschiedener Fabriken. Schluss folgt. 

Eine neue schnelllaufende Dampfmaschine. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 1. März 1900 S. 33/34*) Darstelluug einer Dampfmaschine mit 
600 Min.-Umdr., bei der die in Zeitschriftenschau vom 10, März 1900 
erwithnte Einstellvorrichtung für Lagerschalen mittels Druckwassers ver- 
wendet worden ist. 

Engine tests. I. Von Barrus. (Eng. Rec. 17. Febr. 1900 
S. 152/54) Allgemeine Erórterungen und Ratschläge für Untersuchungen 
von Maschinen. Messen der Npeisewassermenge. Indiziren der Maschinen. 
Forte. folgt. 


Luft- und Wesserkraftmaschinen. 


Pneumatic despatch. Von Wilson. (Engng. 2. März 1900 
S. 284/87*) Vergleich der Rohrposteinrichtungen in London und New 
York inbezug auf Schnelligkeit der Briefbeförderung. 


Kältemaschinen. 


Ueber flüssige atmosphärische Luft. Von Walter. (Z. 
Oesterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 2. März 1900 S. 139/43*) Geschichtliches 
über die Erzeugung von flüssiger Luft und Beschreibung der ver- 
achiedenen Verfahren und Vorrichtungen zumteil anhand anderer Fach 
berichte. Schluss folgt. 

Zur Frage der »Absorptions- oder Kompressions-Kühl- 
maschinee, (Z. Kälte- Ind. Febr. 1900 S. 2930) Aus den zwischen 
zwei Anlagen angestellten Vergleichen ergab sich, dass die Kompressions- 
inaschine bei 100 kg Kohlenverbrauch 965 kg mehr Eis lieferte als die Ab- 
sorption#maschine, 

Die Blockeisfabrik, Kühl- und Gefricranlage von Hrn. 
Gottfried Linde in Köln a/Rhein. Von Stetefeld. (Z. Kälte- 
Ind. Febr. 1900 S. 30/33*) Lageplan und kurze Beschreibung der An- 
lagen, die 4 Dampfkessel von 320 qm Gesamtheizfláche, 3 Dampf- 
ınaschinen von 200 PS, 5 Ammoniakkompressoren, 3 Eisgeueratoren von 
550000 kg täglicher Leistung, sowie Pumpen, Dynamos und sonstige 
Nebenmaschinen enthalten. 

Versuche an Kühlmaschinen verschiedener Systeme im 
praktischen Betriebe, Von Lorenz. Forts. (Z. Kälte-Ind. Febr. 
1900 S. 21/23*) Feststellung der Kälteleistung durch Kondensation 
von Wasserdampf. Forts. folgt. ' 


Hebezeuge. 


The Wellman lifting magnets. (Iron Age 22. Febr. 1900 
S. 4/5*) Die Kranmagnete gestatten das Heben mehrerer Eisenstücke 
ohne weitere Befestigungsmittel und das Absetzen des untersten, ohne 
die oberen vom Magneten zu lösen. Der dargestellte Magnet verbraucht 
yum Heben einer Last von 4500 kg 8 bis 10 Amp. 


Messgeráte. 


Die Aichung von Mehrleiterzählern. Von Marek. ei 
Z. 1. März 1900 S. 171/72*) Angabe eines Verfahrens, um ‚die Spulen 
von Motor- und Pendelzählern sowohl für Gleichstrom- wie auch für 
"ec trieb richtig einzustellen. 
ee Form von Normalelementen und 
Normalelektroden. Von Bose. (Z.f. Elektroch. 1. März 1900 2 
457/59*) Normalelement für verhältnismäfsig hohe Entladestromstàr e, 
das unmittelbar zum Aichen von Galvanometern benutzt wire: 

The Ayrton-Mather portable field tester. (El. World-Eng. 
10. Febr. 1900 S. 213*) Der Magnetfeldmesser besteht aus einem 
ballistischen Galvanometer und einer scheibenförmigen Messspule, pour 
einem Griff befestigt ist und sich en einer Feder um 1 

j hmesser als Achse dreht. 
= Some SE recording wattmeter. (El. World-Eng. E Febr. 
1900 S. 188/89*) Der Zähler, der für Wechsel- und m ge- 
braucht werden kann, besteht aus cinem eisenlosen Dynamometer, n 
bewegliche Spannungespule eine Rolle trägt. Diese kuppelt entsprec jen 
dem Ausschlag der Spule zwei Walzen, von denen die eine pss ee? 
peder und eines Elektromagnetes bestándig, dle andere nur bei E d 
der Rolle gedreht wird. Letztere bethätigt dann durch eiu Zahnrad- 

trie ie Zeiger des Zählers. 
EE Seen horse-power planimeter. (Am. Mach. 23; nn 
1900 S. 172*) Die Führungsstange des Fahrstiftes ist mit einem Gestel 
verbunden, das eine linienfórmige Mafscintcilung trägt. Bar Ein 
teilung gleitet bei der Handhabung der Vorrichtung an | Se 
rade vorbei, dessen senkrecht zur Führungsstange SE Achse dE em 
Polarm verbunden ist. Die Vorrichtung zeigt nur die ee 
senkrecht zur Führungsstange an, nicht die in deren Ee po 
laufenden, bei denen das io die n I Flächenmesser kann für 
ie sei i eingeste werden. 

wo, i EE (Am. Mach. 22. Febr. 1900 S. 
136%) Die von €. P. Birner, Milwaukee, hergestellte Neie ver- 
ejnigt eine sehr genau einstellbare Reifsnadel mit einem Fühlhebel. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Metallbearbeitung. 


American machine tools. lI. (Engineer 2. März 1900 S. 
219'22*) Hartness- Revolverdrehbank, gebaut von der Jones E Lamson 
Co, in Springfield, O. 

Neuere Bohrmaschinen und Hülfswerkzeuge zum Bohren. 
Von Pregél. Forts. (Dingler 3. März 1900 S. 141/46*) Handbohır- 
maschine von Nienstädt in Kopenhagen. Williams Bohrratsche, gebaut 
von der Waterbury Tool Co. in Waterbury Conn. Bohrratsche der 
Anderson Machine Works in Peekshill N. Y. PBoyers tragbares Bohr- 
werk mit Druckluftbetrieb. "Tragbare Bohrmaschinen von der Haesler 
Co. in Philadelphia Pa.  Bohrwerk mit Druckluftbetrieb von der 
Empire Engine and Motor Co. in Orangeburgh N. Y. Schluss folgt. 

The Baush & Harris twenty-four spindledrill. (Iron Age 
22, Febr. 1900 S. 12,13*) Die 24 Bohrspindeln sitzen in einem zwischen 
zwei Säulen senkrecht verschiebbaren Schlittengehäuse, Die Antriebs- 
welle ist in einem Querhaupt in der Mitte zwischen beiden Säulen ge- 
lagert. Mittels Zahnräder wird von ihr die Bewegung innerhalb des 
Gehäuses auf 24 ausziehbare, mit Gelenken versehene Röhrenwellen 
übertragen, die mit den verstellbaren Bohrspindeln gekuppelt sind. 
Konstruktionseinzelheiten und Abmessungen der Maschine. 

The Baker tapping machine with special screw feed 
for the spindle. (Iron Age 22. Febr. 1900 S. 5/6*) Die Maschine 
ist für 6 verschiedene Bohrgeschwindigkelten gebaut. Die Geschwindig- 
keit des Vorschubes wird durch das Auswechseln nur eines Zahnrades 
geändert und kann 6 verschiedene Gröfsen annehmen. Die Maschine 
kann Cylinder von 200 bis 250 mm Dmr. ausbohren, ist aber haupt- 
sächlich zum Schneiden vou Gewinden bestimmt. 

The stockbridge shaper. (Am. Mach. 22. Febr. 1900 S. 178/79*) 
Die eingehend dargestellte Feilmaschine zeichnet sich durch einen un- 
gewöhnlich raschen Rücklauf aus, der durch das Zusammenwirken einer 
Kurbelscheibe und einea Hebels erreicht wird. 

The Longworth power-hammer. Von Samuelson. (Engng. 
2. März 1900 S. 301/03*) Darstellung verschiedener Rıemenhämmer 
zum Schmieden, Stanzen und Nieten. Bei allen Konstruktionen werden 
die Schläge durch Oeffnen oder Schliefsen eines Ventils geregelt, das 
an einem Lufteylinder angebracht ist, in welchem sich der obere Schaft 
des Hammers bewegt. 

The Institution of Mechanical Engincers. (Engng. 2. März 
1900 S. 280/81) Meinungsaustausch zu dem oben erwähnten Vortrage. 

The Beaudry champion power-hammer. (Iron Age 22. Febr. 
1900 S. 9*) Darstellung einer Grundform von Riemenhämmern für 23 
bis 230 kg Bürgewicht bei 150 bis 380 mm Hub. 

Portable pneumatic tools. Von Amos. (Engng. 2. Mirz 
1900 S. 304,06*) Darstellung verschiedener mit Druckluft betriebener 
Handhämmer. Forts. folgt. 

Selbstthätiges Klemmfutter ftir Schraubenschneid- 
maschinen. (Prakt. Masch.-Konstr. 1. März 1900 S. 38/39*) Die 
Klemmbacken sind in Nuten einer Scheibe geführt, hinter der eine 
zweite Scheibe liegt, welche an Zapfen drehbar drei Winkelhebel trägt. 
Der eine Arm dieser Hebel fasst die Klemmbacken, während der andere 
von einer in der hohlen Drehbankspindel geführten Stange bewegt wird. 
Diese Stange erhält ihrerseits eine hin- und hergehende Bewegung 
mittels verschiedener Zwischenglieder von einer sich drehenden Trommel, 
die mit Anschlagschienen versehen ist. 

Tinning process for iron ware. (Am. Mach. 22. Febr. 1900 
S. 184/85) Das Beizen und Reinigen der Arbeitstücke, das erste Ver- 
zinnen, das Talgbad, das Fertigverzinnen, das Putzen der Waren. 


Holzbearbeitung. 


Die Entwicklung der Holzbearbeitungsmaschinen. XII, 
Von Aehle. (Z. Werkzeugm. 5. März 1900 S. 281/34*) S. Zeitschriften- 
schau v. 10. März 1900. 


Elektrotechnik. 


Sicherheitsvorschriften über elektrische Anlagen In 
der Schweiz. (Elektrot. Z. 1. März 1900 S. 174/75) Wiedergabe der 
neuen gesetzlichen Vorschriften. Forts. folgt. 

A proposed system of units. Von Fessenden. (EI. World- 
Eng. 21. Febr. 1900 S. 282/84) Der Verfasser schlägt eine Reihe von 
neuen Einheitsmafsen und -bezeichnungen, besonders magnetischen, vor. 
Die gebräuchlichen elektrischen Mafse und Bezeichnungen will er bei- 
behalten, aber durch eine Reihe weiterer Einheiten ergänzen. 

Our electric units: What shall we do with them? (El. 
World-Eng. 24. Febr. 1900 S. 284) Wiedergabe einer von Heaviside 
anstelle der CGS- Einheiten vorgeschlagenen Mafsordnung. 

The hysteretic qualities of iron viewed from the mole- 
cular magnet standpoint. Von Sheldon. (El. World - Eug. 
10. Febr. 1900 S. 211/12*) Beitrag zur Lehre vom Magnetismus an- 
hand von Versuchen, deren Ergebnisse in Tabellen und Schaulinien 
wiedergegeben sind. i 

Plant of London Metropolitan Electric Supply Company. 
(El. World-Eng. 3. Febr. 1900 S. 163/65*) Das Elektrizitätswerk ent- 
hält 3 Dampfdynamos von je 2500 PS, Die von der Westinghouse 
Machine Company gebauten Dampfmaschinen sind stehende Verbund 
maschinen von 120 Min.-Umdr., 915 und 1400 mm Cyl.-Dmr. und 
915 mm Hub. Die Dynamos sind Westinghouse-Zweiphasenatromerzeu- 
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rer von 500 V und 3000 Amp. Sie haben ein zusseisernes Polgehinse 
mit 62 Polen aus Eisenblech. Bet 25 pCt Ueberlastung beträgt die 
Erwärmung 45" C. Die Erregermaschinen von 100 V Spannung sind 
mit den Stromerzeugern gekuppelt. 

An english direct current high tension central station, 
(El. World-Eng. 17. Febr. 1900 S. 243/46*) Der Gleichstrom von 
2000 V wird 4,5 km weit fortgeleitet und alsdann in rotirenden Um- 
formern auf 420 V gebracht. Die Umformer haben auf den Ankern 
getrennte Wicklungen und Kommutatoren für den Hoch- und den Nieder- 
8pannungsstrom. 

Central distributing station of the Philadelphia Elec- 
trie Company. Von Swoope. (EI. World- Eng. 21. Febr. 1900 
S. 279/81*) Die zahlreichen, früher selbständigen Elektrizitätswerke 
sind zu einer Gesellschaft vereinigt. Anhand eines Stadtplanes sind die 
Lage der 14 verschiedenen Kraftwerke und Unterstationen sowie das 
Primärnetz erläutert. Hervorgehoben ist das neue Kraftwerk in der 
Callowhill-Strafse mit 4 Zweiphasenstromerzeugern der General Electric 
Co. für 1000 KW bei 5500 V Spannung, 100 Min.-Umdr. und 60 Pe- 
rioden. Der hochgespannte Zweiphasenstrom gelangt in den Unter- 
stationen teils in rotirende, teils in ruhende Umformer. Gesamtanord- 
nung und Schaltungsschema in der 18. Strafse. 

Iron works operated by Niagara electric power. Von 
Perkins. (El. world Eug 3, Febr. 1900 S. 165/66*) Der von der 
Cataract and Conduit Company gelleferte Dreiphasenstrom von 11000 V 
und 25 Perioden wird mittels ruhenden Umformers in einer Unter- 
station auf 2200 V und innerhalb der Eisenwerke von Pratt & Letch- 
worth nochmals, und zwar auf 170 V umgewandelt. Ein rotirender Um- 
former der General Electric Co. von 250 KW und 750 Min Umdr. 
wandelt diesen Strom sodann in Gleichstrom von 250 V Spannung um. 
Von den Motoren des Werkes werden rd. 800 Amp gebraucht. Der Um- 
former dient gleichzeitig mit einer Leistung von 100 PS als Antriebs- 
motor der Hauptwelle. Als Reserve für letzteren Zweck ist eine Dampf- 
maschine aufgestellt. 

Installation hydro-électrique des chutes du Niagara. 
(Génie civ. 3. März 1900 S. 280/82*) Bericht über die neuen Anlagen 
der Niagara Power Co., die 50000 PS leisten aollen. Kurze Angaben 
über dle Konstruktion der Dynamos und der Turbinen. s. a S. 346 
dieser Nummer. 

Transmission oder Elektromotor? Von Eberle. Schluss. 
(Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Febr. 1900 S. 14/16*) S. Zeitschriftenschau 
v. 17. Febr. 1900, 

Test of an electric generating set in the State, War 
and Navy Building, Washington. Von Baird. (Eng. Rec. 
17. Febr. 1900 S. 156/57) Die Anlage besteht aus zwei 60 KW- 
Gleichstromdynamos von 125 V, die unmittelbar mit einer Zweicylinder- 
Verbundmaschine von Ball & Wood gekuppelt sind. Der Dampf wird 
in 3 Cylinderkesseln von 5 qm Gesamtrostfläche und 163 qm Gesamtheiz- 
fläche erzeugt. Die Versuchsergebnisse sind tabellarisch zusammen- 
Bestellt, 

Ucber widerstandtreue Umgestaltung elektrischer Lel- 
tungsnetze (Transfigurirung). Von Herzog und Feldinann. 
(Elektrot. Z. 1. März 1900 S. 167/71*) Das gegebene Leitunganetz 
wird, um dle Stromverteilung und die Widerstünde zu ermitteln, umge- 
schaltet, indem man die Maschen des Netzes durch Reihenschaltung, 
Nebeneinanderschaltung oder Schaltung von Dreiecken in Sternform und 
ungekehrt allmählich auf ganz einfache Leitergebilde vermindert. 

The drop in alternating-current wires. Von Poole. (EI. 
World-Eng. 21. Fehr. 1300 S.285/87*) Zur Berechnung des Spannungs- 
abfalls in Wechselstromkreisen glebt der Verfasser ein Verfahren an, 
das auf Klarlegung der Widerstandsverhältnisse beruht, die durch das 
Vorhandensein induktiver Widerstände entstehen; hierzu wird das 
Vektordiagramm benutzt. 

Increase of resistance of conductors to alternating 
current. (El. World-Eng. 17. Febr. 1900 S. 254) Wiedergabe eines von 
Hospitalier aufgestellten Verfahrens zur Berechnung des wahren Wider- 


Standes von elektrischen Leitern bei Uebertragung von Wechselstrom. 


The polyphase induction motor. Von Mershon. (El. 
World-Eng. d. Febr. 1900 S. 168/71* u. 10. Febr. 1900 S. 214/17*) 
Der Verfasser erklärt den Induktionsmotor auf dem Anschauungswege 
ohne Anwendung von mathematischen Gleichungen. Er bespricht zu- 
nächst die Induktion und das Gesetz von Lenz anhand der Aragoschen 
Scheibe. Sodann ersetzt er den sich drehenden Magneten durch einen 
feststehenden vierpoligen Feldkörper, der durch Gleichstrom abwechselnd 
in entgegengesetzter Richtung magnetisirt wird. An die Stelle des 
Gleichstromes zur Erzeugung des Drehfeldes setzt er weiter zweipha-Igen 
Wechselstrom und an die Stelle der Kupferscheibe einen Kurzschluss- 
anker. Erklärung der Schlüpfung des Ankers. Ermittlung der Um- 
drehüngsgeschwindigkelt des Drebfeldes und des Ankers. Verhalten 
des Induktionsmotors als Umformer. Geschwindigkeitsregelung. Prak- 
tische Beispiele. 

Notes on commutatorless dynamo design. Von Heath. 
(El. World-Eng. 10. Febr. 1900 S. 210/11*) Darstellung ciner Gleich- 
stromdynamo ohne Kommutator. Der Anker dreht sich mit 1200 Min.- 
Umdr. in einem gleichbleibenden Magnetfelde von 15700 Kraftlinien 
Pro gem und erzeugt 9000 Amp Stromstärke bei 1,5 V Spannung. 

The factors which determine the design of monophase 
and Polyphase generators. JII Schluss. Von Behrend. (El. 
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World-Eng. 3. Febr. 1900 S. 166/68*) Kurzschlusscharakteristik. Ein- 
Nuss der Periodenzahl auf den Kurzschlussstrom. Anwendung’ des 
Rechnungsverfahrens auf Zwei- und Einphasenmaschinen. 

Transformers for Niagara falls power company. (EI. 
World-Eng. 10. Febr. 1900 S. 227/28*) Darstellung eines ruhenden 
Westinghouse-Umformers von 1875 KW mit Oelkühlung. Der Um, 
former ist bestimmt, zweiphasigen Wechselstrom von 2200 V in drei- 
phasigen von 11000 V umzuwandeln. Die Spulen sind für verschiedene 
Klemmenspannungen an der Niederspannungsseite wie an der Hoch- 
spannungsseite gewickelt. Wirkungsgrad und Verluste sind aus Schau- 
linien ersichtlich. 

New switchboard in Franklin Building, New York. (Hl. 
World-Eng. 8. Febr. 1900 S..190/91*) Darstellung eines Schaltbrettes 
und Schaltungsschemas für 8 Dynamomaschinen, die auf zwei getrennte 
Stroinkreise für Licht und Kraft arbeiten. 


Heizung und Lüftung. 
Modern practice in steam heating and ventilation. Von 
Monroe. VI. (Eug. Rec. 17. Febr. 1900 S. 158/60*) Anlage und 
Berechnung der Rohrleitungen. Forts. folgt. 


Abwässerung. 


The bacterial treatment of crude sewage. (Engineer 
2. Mürz 1900 S. 222) Nachtrag zu dem in Zeitschriftenschau v, 4. Nov. 
99 erwähnten Aufsatz. 

The Iowa State College sewage disposal plant. (Eng. 
Rec. 17. Febr. 1900 S. 146,47*) Die Abwässer werden zuerst in einen 
Niederschlagsbehiälter geschafft, dann in 2 Sandfiltern gereinigt und 
schliefslich in einen Fluss geleitet. Die tägliche Leistungsfühigkelt 
der Anlagen betrügt 152 cbm. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Badeanlagen in Neuenahr. (Zentralbl. Bauv. 3. März 
1900 S. 97/99*) Das Badehaus umfasst 100 Badezellen nebst Ein- 
ichtungen für Dampfbäder, Schlammbäder und Inhalationsräume. 


Zementerzeugung. 


Automatisch arbeitende hydraulische Zementstein- 
Pressanlage. Schluss. (Prakt. Masch.-Konstr. 1. März 1900 s. 35/36 
mit 1 Taf.) Berechnung der Anlage. 


Chemische Industrie. 


Der Wirkungsgrad des Calciumkarbids. Von Neuberg. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 17. Febr. 1900 S. 139/41*, 24. Febr. 1900 
S. 152/54* u. 3. März 1900 S. 171/74*) Um die Wirtschaftlichkeit der 
Arbeitsübertraguus mittels Versendung von Calciumkarbid zu unter- 
suchen, hat der Verfasser sehr eingehende Versuche unternommen, 
deren Anordnung und Ergebnisse er ausführlich erläutert. Die für die 
Erzeugung von Wärmewirkuugen aus Calciumkarbid malsgebenden Ein- 
flüsse sind einzeln behandelt. Es sind dies: der Arbeitsaufwand durch 
den elektrischen Strom; der Wärmeaufwand durch die Elektrodenkohle 
und durch die im Calciumkarbid cnthaltene Kohle; der Acctylengehalt 
des Karbids; die Würmcabgabe an das Wasser bei der Acctylenerzeugung. 
Forts. folgt. 

Das Calciumkarbid als Mittel zur Arbeitsübertragung. 
Von Neuberg. (Elektrot. Z. 1. März 1900 S. 172/74) Der Verfasser 
entwickelt zahlenmäfsig die Kosten und den Wärmeaufwand der Karbid- 
und Acetylenerzeugung sowie die bei der Verbrennung in Lampen, Koch- 
vorrichtungen und Motoren wiedergewonnenen Werte. Durch Vergleich 
mit der elektrischen Arbeitsübertragung kommt er zu dem Schluss, 
da:s bei Uebertragungen auf sehr weite Entfernung Acetylenbeleuchtung 
billiger als elektrisches Glühlicht, dagegen für Kraftzwecke die Elektri- 
zität dem Calciumkarbid vorzuziehen ist. 

L'industrie de l'ozone. Von Otto. (Mém. Soc. Ing. Civ. Febr. 
1900 S. 149/220*) Eingehende Abhandlung über die Erzeugung von 
Ozon und die hierzu verwendeten Maschinen. Reinigen von Trink- 
wasser mittels Ozons. Die Verwendung von Ozon in der Industrie. 

Quelques considérations sur la production de l'ozone 
et son application à la stérilisation deseaux. Von Gosselin. 
(Mém. Soc. Ing. Civ. Febr. 1900 S. 221/28) Kritische Besprechung 
der verschiedenen Verfahren zur Erzeugung von Ozon unter besonderer 
Berücksichtigung ihrer Verwendung bei der Trinkwasserreiniguug. 


Bergbau. 


Die Schlagwetterexplosion am Heinrich-Schachte in 
Mülr.-Ostrau und einige Versuche mit Sicherheitslampen. 
Von Mayer. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 24. Febr. 1900 
S. 100/02) Versuche mit Lampen in explosibeln Schlagwettern mit 
Rücksicht auf ihre Zündvorrichtungen. Forts. folgt. 

Das Abteufen des Schachtes II der Zeche Osterfeld im 
Deckecbirge. (Glückauf 17. Febr. 1900 S. 168/70*) Der 238 m 
tiefe Schacht hat 4,5 m Dmr. Der oberste Teil bis zu 72 m Tiefe 
wurde gemauert, der übrige Teil aus gusseisernen Ringen aufgeführt. 

Ueber Neuerungen beim Kind-Chaudrouschen Abteuf- 
verfahren. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 24. Febr. 1900 S. 94/95*) 
Bericht über das Abteufen zweier Schächte von 4,85 m Dmr. auf 245 m 
Tiefe im Revier der Steinkolllenbergbauyenellschaft., in Bofa-du-Luc. 
Die Schächte wurden bis auf 40 bezw. 47 m vou Hand abgeteuft; darüber 
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hinaus verwendete man Kruppsche Bohrvorrichtungen, die kurz be- 
schrieben sind. 

Deseenderie du puits de la Pompe. Von Berne. (Compt. 
rend. Soc. Ind. min. Dez. 99 S. 270/77 mit 1 Taf)  Kurzer Bericht 
über die Abteufung und die Maschineneinrichtung des 587 m tiefen 
Sehachtes. Darstellung der mit 2 Druckluftmotoren betriebenen Förder- 
vorrichtung. 

Eine Aussturzvorrichtung für Küsten in Führungen. 
Von Lukaszewski.  (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 24. Febr. 1900 
Ss. 93/94*) Die Wände der Kasten bestehen aus Eisenblech, während 
der Boden aus Holz hergestellt ist. Jeder Kasten fasst 0,2 cbm. Durch 
die dargestellte Vorrichtung werden die Kasten am Ende des Schachtes 


umgestürzt, entleeren ihren Inhalt und richten sich selbstthätig wic- 
der auf. 


Aufbereitung. 


Die Gröppelsche automatische Haufwerksaufgabe in 
Erzaufbereitungs- usw. Anstalten. (Berg- u. Hüttenm, Z. 23. Febr. 
1900 S. 85/87*) Die Vorrichtung besteht aus einem Troge, der von einer 
Kurbelscheibe unter einem schräg abgeschnittenen Trichter hin- und 
hergezogen wird. Bei der Rückwärtsbewegung des Troges fällt das 
Gestein, das zwischen der Vorderwand des Trichters und dem Ende 
des Troges liegt, auf einen gleichfalls hin- und herbewegten Rost, der 
das zerkleinerte Material bis zu einer bestimmten Gröfse durchsiebt. 


Metallhüttenwesen. 


Die Quecksilbergewinnung in Californien. Von Kroupa. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 24. Febr. 1900 S. 95/100*) Uebersicht 
über die Entwicklung der Quecksilbergewinnung; Beschreibung ver- 
schiedener Verfahren und Röstöfen. 


Giefserei. 


Casting a six-way pipe without a pattern. Von Murphy. 
(Am. Mach. 22. Febr. 1900 S. 180/82*) Der Aufbau der Form und 
des Kernes für ein grofses Gussstück ohne Verwendung von Modellen 
ist anhand von Abbildungen beschrieben. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The designing of skew connection details for roof and 
bridge work. Von Turner. II. (Eng. News 22. Febr. 1900 S. 126/27* 
mit 1 Taf)  Knotenverbindungen im Brückenbau. Anordnung der 
Träger für halbkugel- und kegelförmige Dächer. 

Berechnung der Betoneisentrüger mit oberen Rippen. 
Vou v. Thullie. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- Ver. 2. März 1900 S. 133/38*) 
Die Berechnung hat den Zweck, die Vorteile zu untersuchen, welche 
die oberhalb der Trägerplatte angeordneten Rippen im Gegensatz zu 
den unterhalb angeordneten bieten. | 

Eiserner Viadukt der elektrischen Kleiubahn Düssel- 
dorf-Vohwinkel bei Station Beurath. (Prakt. Masch.-Konstr. 
1. März 1900 S. 36/37 mit 1 Taf.) Zwei schiefe wagerecht liegende 
Blechträgerbrücken von je 12,0 m Stützweite haben Rampen von 25 pCt 
Neigung, die auf festen Jochen aufgebaut sind. Angaben über Be- 
lastungen und zulässige Beanspruchungen. Durchrechnung des Ueber- 
baues der Hauptgleise und der Rampenträger. 

Kulpa-Brücke bei Petrinja. Von Adamovie, (Z. dsterr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 2. März 1900 S. 143/44*) Kurze Beschreibung der 
eisernen G m breiten Halbparabelträgerbrücke, die aus zwei Oeffnuugen 
von 60 m Spannweite besteht. l 

Flood damages to the Hudson River passenger ridare 
and station ofthe Delaware and Hudson Ry., at Albany, N.Y. 
(Eug. News 22. Febr. 1900 S. 132/33*) Die eiserne Paralleltrügerbrücke 
besteht aus vier festen Bogen von 55 m Spannweite und emam Dreh- 
bogen von 82 m Spannweite. Um bei Erneuerung eines Teiles aer 
Brücke den Verkehr nicht zu hindern, war der Zwischenraum SEH 
einzelnen Pfeilern durch eine hölzerne auf Pfählen ruhende EE 
ausgefüllt. Ein Teil dieses Holzgerüstes wurde durch pec auf- 
tretendes Hochwasser, verbunden mit starkem Eisgang, das auch den 
nahe am Fluss gelegenen Bahnhof übersehwemmte, fortgerissen. 

Pont sur la Tréme (Ct. de ee Von Geh 
(Schweiz. Bauz. 3. März 1900 S. Bn 89*) Holzerne 1 ES EEN 
von 14 m Spannweite und 5,2 m Breite. Die Träger ruhen auf ge 
inauerten Pfeilern. 

Eisenbahnwesen. 

Der Vorschlag der Union EIER Son 
Einführung des elektrischen Betriebes d DN E 
Stadt- und Ringbahn. Von Koss. (Glaser hes Tue en 
à s | dtschriftensehau v. 2. Dez. 99 erwähn 
Kritische Besprechung des In Ee 
"n ee Steet e Betrieb cingeführt 
s peu Von Pforr. (Glaser 1. März 1900 s. 92/97*) Kri- 


VEER des Gegenstandes unter besonderer Berücksichtigung 


tische Erörterung : 
: . Stadtbahn. 
e ‚rhältnisse auf der Berliner : . 
dene a schweizerische Eisenbahnprojekte. Von To M 
jw ue 3. März 1900 S. 83/85) Bericht und kritische Be- 
a der Entwürfe für die Sealetta-Bahn im Kunton Graubünden. 
sprechun ' 


Schluss folgt. 


: eng. News 22. Febr. 1900 
Track elevation iu Chicago. H. (Eng. News 22. Febr. 1 


S. 122/26*) Chicago and Northwestern Ry. Chicago aud Western Indiana 
R. R. Chicago Junction Ry. Chicago, Milwaukee and St. Paul Ry. 
Chicago, Rock Island and Pacific Ry. und Lake Shore and Michigan 
Southern Ry. 1llinois R. R. Pittsburg, Cincinnati, Chicago and St. 
Louis Ry. 

Twelve-wheel compound locomotive; Chicago & Eastern 
Illinois R. R. (Eng. News 22. Febr. 1900 S. 131*) t/g-gekuppelte 
Güterzuglokomotive mit Drehgestell und aufsenliegenden Cylindern von 
946 bezw. 838 mm Dmr. und 762 mm Hub. 

Versuchsfahrten mit Lokomotiven und Bearbeitung 
ihrer Ergebnisse. Von Leitzmann. Schluss. (Verhdlgn. Ver. 
Beförd. Gewerbfl. Febr. 1900 S. 71/113 mit 5 Taf.) Bestimmung der 
beförderten Zuglast. Der spezifische Kohlenverbrauch und die Ver- 
dampfungszitfer. Die Gangarten der Lokomotive. Prüfung der Dampf. 
verteilung und der Arbeitsleistung des Dampfes aus dem Indikatordia- 
gramm.  Kalorimetrische Untersuchung der Lokomotiven. Aufstellung 
von Forinularen für einheitliche Untersuchungen. 

Electric lighting of railway carriages. (Engineer 2. März 
1900 S. 232/33*) Am Rahmen des Wagens unterhalb des Wagen- 
kastens ist eine zweipolige Dynamo von 30 Amp und 15,5 V auge- 
bracht, die durch Uebersetzung von einem Rade des Wagens angetrieben 
wird und eine Batterie von 8 Bocse-Zellen ladet. 


Motorwagen und Fahrräder. 


l Die Internationale Motorwagen-Ausstellung Berlin 1899 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 28. Febr. 1900 
S. 44/49*) Kraftfahrráder und kleine Kraftwagen deutscher und fran- 
zösischer Fabriken. Forts. folgt. 

Amerikanische Dampfstrafseuwagen. Forts. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 1. März 1900 S. 112/13*) S. Zeitschriftenschau v. 
8. März 1900. Forts. folgt. 

American types of automobiles. VII. (El. World-Eng. 
3. Febr. 1900 S. 143*) Elektrisch betriebener Kraftwagen mit 4 Rad- 
nabenmotoren: Die Radnabe ist als Feldkörper eines Gleichstrommotors 
ausgebildet, dessen Anker sich im umgekehrten Sinne dreht und die 
Nabe dureh ein Umlaufgetriebe antreibt. Die Achsen der Zwischen- 
rider dieses Getriebes stehen fest und sind mit dem Wagengestell starr 
verbunden. 

American types of automobiles. VIII. (El. World-Eng. 
17. Febr. 1900 S. 252/53*) Elektrisch betriebener Kraftwagen von 
Chapman. 

Les automobiles à pétrole. Von Bochet. (Ann. Mines 1900 
Heft 1 S. 5/104*) Ausführliche Abhandlung. Behälter und Vergaser. 
Die Motoren: Grundformen, Gaszuführung, Zündvorrichtungen und 
Kühlung, Melrcylinder-Motoren, die Abführung der Gase, Geschwindig- 
keitsregelung, Anlassen und Schmierung. Die Bewegungsübertragung 
auf die Wagenrüder: Ueberasetzung auf veränderte Geschwindigkeit, 
Rückwärtsbewegung, Kupplungen, Wendegetriebe, Uebertragung mit- 
tels biegsamer Maschinenteile.  Sicherheitsvorrichtungen: Steuerungen, 
Bremsen, Vorrichtungen zum Verhindern des Rücklaufes. Geschwindig- 
keitsberechnung für Kraftwagen. 


Bchiffs- und 8eewesen. 


Die fremden Kriegsmarinen im Jahre 1899. Von Süssen- 
guth. (Marine-Rdsch. März 1900 S. 281/307*) Uebersicht über die 
Neubauten in der englischen, französischen, japanischen, italienischen, 
russischen und nordamerikanischen Kriegsmarine. 

Das Panzerschiff »Henri Quatre« der französischeu 
Kriegsmarine. (Prakt. Masch..Konstr. 1. Mürz 1900 S. 38*) Das 
als Versuchsschiff 1899 vom Stapel gelassene Dreischrauben-Linienschiff 
hat 9000t Wasserverdrängung bei 105 m Länge, 21,5 m Breite und 
6,9 m gröfsten Tiefgang. Es soll bei 12000 PS; eine Geschwin- 
digkeit von 17 Knoten erreichen. Bei 10 Knoten Fahrt beträgt der 
Aktionsradius des Schiffes 7500 Seemeilen. 

The diameter of propeller shafts. (Engng. 2. März 1900 
S. 295/96) Bericht über elne neue von der British Corporation for the 
Survey and Registry of Shipping aufgestellten Formel, nach welcher 
der Durchinesser der Schraubenwellen gröfser gehalten werden soll, als 
er bisher durch Lloyds Vorschriften bedingt war. 


Luftschiffahrt. 


La navigation aérienne. Von Soreau. Forts. (Genie civ. 
3. März 1900 S. 278/80*) Steuern von Luftballons. Forts. fulgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Constructing the Jerome Park reservoir. (Eng. Rec. 17. 
Febr. 1900 S. 148/50*) Bericht über die Ausschachtungsarbeiten beim 
Bau des 1.6 km langen und 0,8 km breiten Staubeckens von 7 600 000 cbm 
Fassungsvermögen. . 

The silting-up of Lake McDonald and the leak at the 
Austin dam. Von Taylor. (Eng. News 22. Febr. 1900 S. 135/369) 
Bericht über die Versandung des Sees durch Schlammmassen, die Nom 
Colorado-Fluss mitgerissen wurden. Darstellung der Flussprofile 1n 
den einzelnen Zeiträumen. Beschreibung verschiedener Versuche, um 
den den See abschliefsenden Damm dicht zu machen. 

The waterways of Russia. Von Moberley. Forts. (Engng. 
>, März 1900 S. 275/76) Das sibfrische Flussgebiet, Forts. folgt, 
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Am 12. Februar d. J. ist der Bochumer Bezirksverein 
deutscher Ingenieure von einem schmerzlichen Verlust be- 
troffen worden. In der Vollkraft seiner Jahre wurde nach 
längerem Leiden Professor Georg Herbst, Ingenieur und 
Lehrer an der Westfälischen Bergschule in Bochum, einem 
Wirkungskreise voll rüstigen Schaffens und erfolgreicher 
Arbeit durch einen sanften Tod entrissen. 

Geboren am 4. März 1845 zu Hamburg als Sohn eines Ge- 
richtsbeamten, kam Herbst nach der Entlassung3aus der Bürger- 
schule zu einem Schlossermeister in die Lehre und besuchte 
während seiner Lehrzeit die Fort- 
bildungsschule im »Patriotischen 
Hause«, an welcher der jetzige Di- 
rektor der Handwerkerschule zu 
Berlin, Hr. Otto Jessen, als Lehrer 
der Mathematik wirkte. Schon früh 
wurde die Aufmerksamkeit dieses 
Mannes auf den Schlosserlehrling 
gelenkt, dessen mathematische Fi. 
higkeiten weit über das Durch- 
schnittsmafs hinausgingen und 
Grund für eine Auszeichnung waren, | 
die er im 14. Lebensjahre als ein. | 
ziger unter den Schülern davon- | 
trug. Jessen war es auch, der in 
den Vater drang, ein solches Talent 
durch akademisches Studium zur 
vollen Entfaltung zu bringen; aber | 
erst nachdem der Verstorbene seine | 
Wanderzeit als Geselle beendet hatte 
und nach Hamburg zurückgekehrt 
war (1865), gab der Vater seine Ein- 
willigung. 

en Bemühungen Jessens ge- 
lang es, einige Senatoren für seinen 
Schützling zu gewinnen, durch deren 
Beihülfe diesem der Besuch des Po- 
lytechnikums in Zürich ermöglicht 
wurde. Die Züricher Schule stand 
damals in ihrer Blütezeit. Zeuner, 
Culmann, Clausius und andere her- 
vorragende Lehrer wirkten dort, | 
und oft hat Herbst lim ;Freundes- | 
kreise dankbar der schönen Zeit | 
gedacht, welche für seine spätere | 
Entwicklung von ausschlaggebender 
Bedeutung geworden ist. 

. Nach dreijährigem Studium bestand Herbst im Jahre‘ 1868 
die Diplomprüfung mit: Auszeichnung ;1Zeuner hatte die Tüch- 
tigkeit des Verstorbenen erkannt, und so kehrte dieser, mit 


Erem 


gelegt, die er. in seinem ‚späteren Wirkungskreise an der 
ochumer Bergschule namentlich durch die 'erwendung der 
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hydraulischen Betriebskraft bei der Wasserhaltung der Berg- 
werke des niederrheinisch - westfälischen Steinkohlenreviers 
einführte. 

Fast 6 Jahre lang, von 1869 bis 1874, war Herbst als In- 
genieur beim Bochumer Verein für Bergbau und Gussstahl- 
fabrikation beschäftigt; dann trat er als Lehrer der Mathe- 
matik, Mechanik und Maschinenlehre bei der Westfälischen 
Bergschule zu Bochum ein. Ihm gebührt zu einem grofsen 
Teil das Verdienst, dass faus der Bochumer Bergschule so 
viele tüchtige und mit dem Bergmaschinenwesen theoretisch 

und praktisch vertraute Gruben- 
, Wenn einige unter ihnen zu be- 
|  deutenden Stellungen auf, erückt, 
: Zierden des Ingenieurstandes ge- 
worden sind, so wissen gerade sie 
mit besonderem Danke anzuerken- 
nen, wie sie von Herbst angeleitet 
und gefórdert worden sind. 


An den Arbeiten der wissen- 
schaftlich-technischen Abteilung der 
preufsischen Schlagwetter- Kommis- 
sion (1885 bis 1887) nahm Herbst 
lebhaften Anteil, den er besonders 
durch seine fruchtbringenden Unter- 
suchungen auf dem Gebiete der 
Lüftung und der zugehörigen Ma. 
schinen bethätigte. ` 


In Anerkennung seiner beson- 
deren Verdienste um das Ingenieur- 
und Bergschulwesen wurde ihm am 
j 11. Mai vorigen Jahres der Professor- 
titel verliehen. 


Mit Georg Herbst ist nicht nur 
cin hervorragend tüchtiger Inge- 
nieur und Fachlehrer dahingeschie- 
| den, sondern auch ein edler Mensch 
mit warmem, teilnehmendem Her- 
zen, begeistert: für alles Schöne und 
Gute, ein Vaterlandsfreund im besten 
Sinne des Wortes. Sowie er seiner 
Familie allezeit ein liebender Gatte 
| und Vater gewesen, war er auch 
ein treuer, zuverlässiger Freund sei- 
ner zahlreichen Freunden. 

Dem Vereine deutscher Inge- 
nioure seit dem Jahre 1883 und dem Bochumer Bezirksver- 
eine seit dessen Gründung Ende 1890 angehórend, war Herbst 
von 1893 bis zu seinem Tode ein hochgeschätztes Vorstands- 
mitglied unseres Bezirksvereines. Sein allzu frühes Hinschei- 
den hat eine schmerzliche Lücke hinterlassen, nicht nur in 
seiner Familie, sondern weit darüber hinaus in dem rofsen 
Kreise derer, welche ihm im Leben nahe gestanden. Sie alle 
werden dem tüchtigen Fachmann, dem treuen Freunde und 
lieben Vereinsmitgliede ein dauerndes und ehrendes Anden- 
ken bewahren. 


ACIE Mir AJ 


Der Bochumer Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Rundschau. 


Dem unlängst erschienenen Bericht über die Thätigkeit 
der Kgl. techni 
im Jahre 1898/99 !) entnehmen wir Folgendes: 

Während des Rechnungsjahres waren an der Versuchs- 


Die Inanspruchnahme der Abteilung für Metallprüfung 
durch Prüfungsaufträge erfuhr in dem abgelaufenen Jahre 
eine Steigerung um etwa 50pCt. Ausgeführt wurden insge- 
samt 295 Aufträge, 37 für Behörden und 258 für Private. 

lese Aufträge umfassen 4112 Versuche, von denen die fol- 
genden hervorgehoben zu werden verdienen. 

M estigkeitsversuche mit Stahlkugeln ergaben, dass der 
eginn der Zerstórung mit stetig wachsender Belastung nicht 
^ erkennen ist. Die Anstalt ist daher dazu übergegangen, 

! Mittellungen aus den kgl. technischen Versuchsanstalten zu 
Berlin 6. Heft 1899 a 253. 


| 


| 


Druckversuche mit Stahlkugeln in der Weise auszuführen, 
dass aus einer grófseren Zahl von Versuchen mit verschiedenen 
Höchstlasten diejenige Belastung ermittelt wird, bei der die 
erste Rissbildung wahrgenommen wird. , Um die Risse 
deutlicher hervortreten zu lassen, werden die auf Druck be- 
anspruchten Kugeln in schwach saurem Wasser angeätzt. 
Neben den Belastungen werden die Abflachungen der Kugeln 
ermittelt. MEM 
Bei den Versuchen über die Widerstandsfähigkeit von Stahl- 
drähten verschiedenen Härtegrades gegen Rosteinflüsse wurden 
Proben der verschiedenen Drahtsorten gleichzeitig im Freien 
aufgehängt und nach 7 verschiedenen Zeiten (bis zu 1'/, Jahren) 
Zug-, Biege- und Verwindungsversuchen unterworfen. Hier- 
bei zeigte sich, dass der Einfluss des Rostens bei allen drei 
Versuchsarten deutlich zutage trat. Am ‚grölsten war er bei 
den Verwindungsproben; so nahm z.B. die Zugfestigkeit der 
Drahtsorte mit ursprünglich 147,5 kg/qmm innerhalb 12 Mo- 
nate auf 127,1 kg/qmm, die Dehnung von 1,5 auf 1,ı pCt, die 
Zahl der Biegungen von 11,8 auf 5,2 und die Zahl der Ver- 
windungen von 21,8 auf 2,7 ab. 
` Bei Dauerversuchen mit Bronzen wurden Zerreifsproben 
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3000 mal zwischen 8 und 30 kg qmm belastet und beim Ent- 
lasten erschüttert. Die Versuche ergaben, dass durch die 
wiederholte Inanspruchnahme nur die Streckgrenze ein wenig 
gehoben, dagegen die Bruchfestigkeit und die Bruchdehnung 
nicht merklich beeinflusst wurden. 

Zug- und Biegeversuche mit Winkelstücken aus Aluminium 
hatten folgende Mittelwerte: Proportionalitätsgrenze 6 kg «qmm, 
Streckgrenze 12 kg qmm, Bruchfestigkeit 14 bis 15 kg qmm 
und Bruchdehnung 5 bis 6 pCt. 

Prüfungen von nahtlosen und gesehweifsten T-Rohrstücken 
und von Stücken aus Temperguss und gepresstem Schmied- 
eisen auf Festigkeit gegen inneren Druck ergaben für die 
eeschweifsten und Tempergussstücke gleiche Festigkeit, die 
von der der nahtlosen Stücke erheblich übertroffen wurde. 
Das Gewicht aller Stücke war annähernd das gleiche. 

Versuche mit Stahlformguss und Temperguss bei ver- 
schiedenen Würmegraden sowie im geglühten und abge- 
schreckten Zustande zeigten, dass beim Stahlformguss die 
Proportionalitäts- und Streckgrenze mit steigender Wärme be- 
ständig abnahm, während die Zugfestigkeit bei etwa 200" C 
den höchsten Wert aufwies; bei 400 ° war die Festigkeit nur 
wenig geringer als bei Zimmerwürine, während sie bei 600 ° 
kaum 50 pCt davon betrug. Die Bruchdehnung war bei 
200°C am geringsten und zeigte auch bei 400" noch eine 
Einbufse gegenüber den bei Zimmerwärme und 600" C ve 
ftundenen Werten. Die Festigkeitseigenschaften des Temper- 
gusses wurden durch Erhitzen auf 200 und 400 " nieht nennens- 
wert verändert, bei 600" war die Festigkeit um 30 bis Au pCt 
geringer als bei Zimmerwärme, die Bruchdehnung etwas 
gröfser. Das Ausglühen bei 600°C veränderte die Figen- 
schaften beider Gusssorten nicht in nennenswertem Malse. 
Ebenso wurden Zugfestigkeit und Dehnung von Temper- 
guss durch Abschrecken nieht beeinflusst, die Festigkeit des 
Stahlformgusses dagegen um etwa l0 pCt erhöht. 

Prüfungen von drahtumwickelten Gummischläuchen (etwa 
110 Windungen auf Im Länge) auf inneren Druck ergaben 
bei 16 mm innerem Durchmesser der Schläuche 50 bis 90 Atın 
Bruchlast. Die Drähte schnitten mit steigendem Druck in den 
Gummi ein, und der Schlauch brach schliefslich in der Rich- 
tung der Drahtumwieklung. Gummischläuche ohne Draht- 
umwicklung.aber mit Leineneinlage, ergaben bei 16mm innerem 
Durchmesser 50 bis 60 Atm Bruchlast. 

Für den Fahrradbau wurden Versuche mit ganzen Rahmen 
auf Biegungsfestigkeit, Druekversuche mit Sattelpolstern, 
Federungsversuche mit Sattelklemmen und Zugversuche mit 
4 verschiedenen Rohrverbindungen angestellt. Ferner wurden 
Biegeversuche mit Rohren verschiedenen Profils ausgeführt, 
um den Einfluss des letzteren auf die Tragfähigkeit der Rohre 
zu ermitteln. Zu den vorgenannten Versuchen mit Rohrver- 
bindungen ist zu erwähnen, dass die Güte der Verbindungen 
nicht aussehliefslich nach ihrer Zugfestigkeit beurteilt werden 
kann. Man hat vielmehr daneben inbetracht zu ziehen, ob 
die Verbindung derart gewählt ist, dass sie ihre Festigkeit 
auch bei den Betriebserschütterungen andauernd pen anri 

In steigender Zunahme sind die Anträge auf Prüfung von 
Festigkeits-Probirmaschinen begriffen. Ee dud 
Prüfung von Zerreifsmaschinen wieder mehrere Kontrol nn 
in der Anstalt gefertigt und mit Bescheinigungen über die 
elastische Dehnung an die Auftraggeber abgegeben. 
Maschinenprüfungen führten zu dem Ergebnis, a or 
recht wohl zulässig ist, bei hohen Belastungen die Kraftwir AE 
unmittelbar aus Wasserdruck und Kolbentläche zu berec u 
und einen durch Versuche zu bestimmenden, Se SC e 
lastungen gleichbleibenden Wert für Su En Tod 
zug zu bringen. Vorausgesetzt ist hierbei, on - A 
und die Kolbendichtung stets 1n gleich gutem Zustande e 


halten werden. 
Kine besonders interessante Aufgabe eer Te e 
Wirkung von verdiehteter Kohlensäure (60 Atm) bei | Ne en 
7 inter der Erde verlegten Rohren auf das benachbarte 
Erdreich festzustellen Um bei den Versuchen Rohrbrüche 
sicher bei 60 Atın zu erzielen, wurde das Rohrende durch eine 
0.8: dicke Kupferplatte abgeschlossen. Hinter die Platte 
IINE. ; ichi i frrund einer Reihe 
war ein Ring gelegt, dessen lichte Weite aufgrund e Ve Ge d 
Von Vorversuchen derart bemessen wurde, dass die Platte 
i 60 Atm brach. l | 
m Unter den grófseren Versuchsreihen, wer: zur nn. 
" d i n D » . . Ke 
führung gelangten, möge die Fortsetzung der l ntersuc! e 
a Nickel- Eisen - Legirungen erwähnt sein, welche sic e 
Legi neen erstreckten, bei dener teils der Kohlenstoffgehalt, 
Legi rer Niekelgehalt wechselte. Die Legirungen wurden zu- 
e hst in gleicher Weise wie bei der früheren u 
bs : hezu kohlenstofffreiem Nickel- Eisen im gegossenen AG 
i de auf Zug., Druck, Stauch- und Schertestigkeit unter- 
stan et 


ht. Weitere Prütungen mit demselben Material in ge- 
Shmiedetern und gewalztem Zustande sind eingeleitet. 
sc 


Die Abteilung für Baumaterialprüfung ist im Rechnungs- 
jahr 1898.99 wieder erheblich stärker beansprucht worden als 
im Vorjahre; sie bearbeitete 403 Aufträge mit 23839 Versuchen 
geren 363 Aufträge mit 17963 Versuchen im Vorjahre. Die 
Anträge betrafen neben der Prüfung von Lieferungen 
auch in diesem Jahre vielfach neue Erzeugnisse, deren Eigen- 
schaften festzustellen waren, um sie richtig bewerten oder ihre 
Fabrikation den Eigenschaften entsprechend ändern zu können. 
Aufserdem bezweckten die Prüfungen vielfach die richtige 
Auswahl und Zusammensetzung der Baustoffe für öffentliche 
Bauten. Die Prüfung der Mörtelmischer ist neu eingeführt 
und die der Hammerapparate weiter ausgebildet worden. ` ` 

In der Abteilung für Papierprüfung wurden 815 Anträge 
erledigt, welche die Prüfung von 1666 Papiersorten, 69 Stoff- 
proben, 10 Zelluloseproben, 4 Faserstoffen, 3 Sägemehlproben, 
2 Strohstoffen, 2 Nitrirstoffen, einem Filtrirstoff und einem Zug- 
festigkeitsprüfer umfassten. 

In der Abteilung für Oelprüfung wurden 561 Proben auf- 
grund von 313 Anträgen geprüft. Daraus ist Folgendes her- 
vorzuheben: Mischungen von 2 und 5 pCt eines sogenannten 
wasserlöslichen Werkzeugmaschinenöles mit Leitungswasser 
wurden im Vergleich zu Schmierseifenlösung und Leitungs- 
wasser auf ihr Angriffsvermögen gegenüber Gusseisen geprüft. 
Wie zu erwarten war, griffen die Oelmischungen am gering- 
sten, das Leitungswasser am stärksten an. 

Ein Motorenbenzin, das in seiner Zusammensetzung ge- 
wóhulichem Petroleumbenzin entsprach (spez. Gewicht 0,695, 
Siedebeginn gegen 70°), wurde auf seine Entflammbarkeit im 
Abelschen Petroleumprober geprüft, indem dessen Petroleum- 
gefüfs dureh ein Kültebad aus Alkohol und fester Kohlensüure 
abgekühlt wurde. Der Flammpunkt des Benzins wurde bei 
— 45? C, der Brennpunkt bei — 40» C gefunden. Zum Ver- 
gleiche wurden noch die Flammpunkte tiefer und hóher sieden- 
der Benzine bestimmt. Auch bei einem in neuerer Zeit auf- 
getauchten Beleuchtungsstoff, dem Lucin, das hochentflamm- 
bares Petroleum, Spiritus und Benzol gelöst enthält, wurde 
der Flammpunkt im Abelschen Prober unter +5° gefunden; 
der Stoff war bei diesem Wiirmegrad entmischt. 

Von einem pechartigen Rückstand aus dem Schieberkasten 
einer Heifsdampfmaschine sollte festgestellt werden, ob er aus 
dem Cylinderschnieröl entstamme. Der in Benzin lösliche Teil 
des Rückstandes war infolge geringfügiger Sauerstoffaufnahme 
und Zersetzung dunkel gefärbt. Die Zusammensetzung war 
die des Cvlinderóles, Der in Benzin und Benzol unlösliche 
Rückstand bestand aus pechartigen und kohligen Teilchen, 
die beim Verbrennen etwa 1 pCt hinterliefsen. 

Die Thütigkeit der chemisch- technischen Versuchsanstalt 
wurde durch folgende umfangreiche Arbeiten in Anspruch ge- 
nommen: Versuche zur Bestimmung des Selens und Tellurs 
im Kupfer, Untersuchung über die Ausscheidung von metal- 
lischem Kupfer aus Kupferlösungen, Versuche über die Unter- 
scheidung von Terpentinól und Patent-Terpentinól, Untersuchung 
über die Erkennung von Sulfuról, Untersuchung über die Er- 
kennung von chinesischem Holzól. 

Aufser diesen Untersuchungen wurden in dem genannten 
Etatsjahre 550 Analysen erledigt. 


Das Technikum der freien. Hansestadt Bremen, eiue 
Staatsanstalt, hat zur Zeit 4 Abteilungen. Die Baugewerk- 
schule schliefst sich in ihrem Aufbau den kgl. preufsischen 
Anstalten an. Die Abteilung für Maschinenbau und Elektro- 
technik ist mit modernen Laboratorien ausgestattet. Die Schüler 
werden demgemäfs nicht allein durch Vorträge und Konstruk- 
tionsübungen, sondern vor allen Dingen durch praktische 
Uebungen in der Elektrotechnik, Elektrochemie usw. ausge- 
bildet. Die Anstalt besteht aus einer Vorklasse, drei Fach- 
klassen und drei parallelen Oberklassen für Allgemeinen Ma- 
schinenbau, Schiffsmaschinenbau und Elektrotechnik. Die Vor- 
klasse besuchen auch die, welche die Schiffbauschule durch- 
machen wollen. Die Seemaschinistenschule hat aufser den 
Klassen IV, III, IT und I eine Oberklasse für die, welche be- 
reits im Besitze des Patentes eines Seemaschinisten I. Kl. sind. 


In allen Abteilungen finden Abgangsprüfungen vor einer vom. 


Senate ernannten Prüfungskommission statt. 


Die diesjährige Hauptversammlung des Vereines deut. 
scher Chemiker findet am 7., 8. und 9. Juni in Hannover 
Statt. 


Berichtigung. 


Z. 1900 S. 265 in der Tabelle letzte Spalte vorletzte Zeile lies: 
»Saratow« statt »Jaratow«; 


ebenda in Anmerkung 1 lies: »Jenotajewsk« statt »Evatacvske 
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| Kl. 1. Nr. 107700. Wurfgitter. L. 
C Dreyfus, Frankfurt AM. Die Gitter- 
H E Hi stäbe sind in den Kreuzungspunkten der 
Ba Arme einer Nürnberger Schere gelagert, 
Vi sodass sie beim Ausziehen oder Zusammen- 
E E schieben der Schere mehr oder weni- 
7 ger aus einander oder zusammengerückt 


werden. 


€ cf 
T if Kl. 10. Nr. 106960. Retortenofen. 
ZW Lei ©) B. Osann, Concordienbütte bei 
n A, E N Bendorf a/Rh. Zwei durch eine Schei. 
HTC 7A 7/1] dewand getrennte Kammern 3, 4 mit 
hama) stehenden Retorten a sind mit 2 Rost- 
^ Wem oder Gasfeuerungen b,e derart verbunden, 
GA Si b j dass abwecbselnd die Flamme von b die 
2. ch Kammer 3 in der einen und die Flamme 
TE a arg d | von e die Kammer 4 in der entgegen- 
THES, EIE a E gesetzten Richtung durchströmt, was 
[ i PA Li. durch abwechselndes Oeffnen und Schlie- 
| e fsen der Feuerschleber n und der ent- 
sprechenden Rauchschieber bewirkt wird. 


Kl. 19. Nr. 106972. Weasserrohrkessel 
mit Field-Rohren. L. Turgau, Paris. Der 
Kessel besteht aus einem Oberkessel mit da- 
ran gehängten Field-Rohren, in dem ein 
einen gesonderten Wasserspiegel bildender 
und das frische Speisewasser aufnehmender 
Behälter g angeordnet ist. In diesen mün- 
den die Innenrohre ^ der Field-Rohre, durch 
welche allein die Wasserr&ume im Einsatz 
und im übrigen Teile des Oberkessels in 


Verbindung stehen. 


Kl. 13. Nr. 106973. Gleichzeitige Speise- 
wasservorwürmung und Dampfüberhitsung. 
H. Cruse, Manchester. Die Einrichtung 
: ist dadurch gekennzeichnet, dass der Rohr- 
kürper für das vorzuwürmende Wasser innerbalb des von den Heizgasen 
umspülten Rohrkürpers für den zu überhitzenden Dampf angeordnet ist. 

Kl.14.. Nr.100138. Ventilsteuerung. C. Sondermann, Stutt- 
gart. In der gezeichneten Stellung 
der Voreröffnung ist die Kurbel- oder 
Exzenterstange k bei allen Füllungs- 
graden parallel der vom Regler ein- 
gestellten Kurbel r, ferner sind die 
Verbindungsstange s, der Lenker ? 
und der (nicht gezeichnete) obere Ven- 
tilhebel gleich lang und beständig 
einander parallel, sodass die Ventil- 
Stange £ auf Kreisbogen parallel ge- 
führt wird und der Stein in der 
Schleife c nur dann verschoben wird, 
wenn ihn der Regler anders einstellt, 
wodurch die Abnutzung und die Rück- 
wirkung auf den Regler sehr klein 
werden. 


Kl14. Nr.106142. Dampfeinlassventil. J. Stumpf, Charlotten- 
burg. Das Ventil d hat an einer 


oder an allen Abschlussstellen zwei 
Kolbenschleberdichtungen dı, d2, die 
mit den Cylinderflächen 5,5, des 
Sitzes b Je einen ringförmigen Buffer- 
rauın einschliefsen. Das fallende Ventil 
erreicht die  Abschlusskanten mit 
grófster Geschwindigkeit und begegnet 
dann einer sehr kräftigen Buftferwir- 
kung, die durch ein in den Verbin- 
dungskanal k der Bufferräume ein- 
greifendes Schraubventil / geregelt 
werden kann, worauf es sich sanft 
und dicht schliefsend auf seinen Sitz 
Setzt. 


Kl. 18. Nr. 107723. Giochtver- 
schluss. E. Bertrand, Kladno. 
Um die Gichtgase möglichst staub- 
frei abzufangen, ist der Kegel c 
fest eingebaut. An ihn schliefst 
sich ein Gasfang an, der aus einem 
in die Beschickungssäule hinein- 
reichenden, unten offenen Tauch- 
rohre r und mehreren ebenfalls 
unten offenen Radialflügeln a be- 
steht. Die Gase ziehen durch r 
und a nach o 


| 


| 


! 
i 
! 
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Kl. 24. Nr. 108096. Blasroh-. A.G. Hoffmann, Berlin. Das 
Blasrohr wird durch verdichtete Gase (Luft, Kohlensäure) gespeist, um 
das Feuer schnell anfachen zu können. Sobald der nötige Dampfdruck 
im Kessel erreicht ist, wird das Blasrohr durch einen Dreiwegehahn 


auf den Kessel umgeschaltet. 
Kl. 24. Nr. 107541. Umsteuerventil für Gase. C. Wicke, Fried- 


rich Wilhelmshütte a/Sieg. 
Zwei während des Betriebes 
auswechselbare, mit Klauen um 
die festen Achsen d fassende 
Klappen c sind der. Wirkung 
eines Doppelhebels e derart 
unterworfen, dass die jeweilig 
den oberen Weg absperrende 
Klappe c dies unter dem 
Drucke des  Gegengewichtes 


des Doppelhebels e thut, wäh- 
rend die jeweilig den unteren Weg absperrende Klappe nur mit ihrem 


Eigengewicht wirkt. 

Kl. 24. Nr. 107274. Luft- 
zufuhr für Kohlenstaubfeuerun- 
gen. J. A. Topf & Söhne, 
Erfurt. Der in Hohlcylinder- 
form brennenden Flamme wird 
Sowohl von aufsen durch Oeff- 
nungen b als auch von innen 
mit Hülfe der Rohre d und:f 
die zur Verbrennung erforder- 
liche Luftmenge zugeführt. 

Kl. 24. Nr. 106994. 
Hohlrost. F.Graf, Aachen. 
Der Hohlrost a mit quer- | 


liegenden Stüben ist mit 

einem besonderen Wasser- d | e) 
behülter f durch 2 Rohre  , ` a, = 

h und ! derart verbunden, ` tbe Ef 
dass das Wasser in der | d M 
Pfeilrichtung umläuft. o ist d ae 
ein Kühlwasserbehilter. 

"Kl. 36. Nr. 106114. Schachtverschluss. G. Gotthardt, Dort- 
mund. Wenu das bei ; im 
Leitbaume pendelnd aufge. 
hüngte Sperrstück A von der 
Fórderschale so zur Seite 
gedrückt wird, dass man die 
Welle a mit dem Winkel- 
hebel d; d, in die dargestellte 
Lage drehen kann, so wird 
k durch / verriegelt, und 
man kann die Schiebethür t 
öffnen, wobei ein an der 
Handhabe 5b  angebrachter 
Sperrstift c in den Schlitz « 
von t greift und die Teile 
badaf sperrt. Hat man t ge- 
schlossen, so kann f durch 5 
zurückbewegt werden. worauf c hinter 1 greift und t sperrt; nach Ab- 
fahrt von k wird dann auch bad; durch A gesperrt. ' 


Kl. 35. Nr. 106115. Bicherheitsgesperre. G. A. Kroll & Co., 


Hannover. Beim Aufwin- — + 

den wird die Zwischenschei- SE v 2 
Lu FEN Zar di 

be b durch die Hebelbremse M N EAER 


Ab, festgehalten und die ZANJA 1 
Drehung der Kurbelwelle here he, a E EH 


durch das  Raüdergetriebe ER = 
212223 auf das Triebrad t U P 
übertragen. Beim Loslassen E 
der Kurbel k wird w durch 24 


das Gesperre/ f, festgehalten, 
und man kann nun durch 
geringes Lüften von Ab, die Last niederbremsen. 


Kl. 35. Nr. 106110. Vorricht t 

deutscher, Breslau. Die SAule S "E idc 2 
8 des Drehkranes ist mit den oberen 
Zugstangen a durch Prismenlage- 
rung (Nebenfiguren) einer Welle f 
oder auf ähnliche Weise so ver- 
bunden, dass ein Drehmoment 
(linksum) in f entsteht, dem tür 
die gröfste Belastung mittels Ge- 
wichthebels dc das Gleichgewicht 
re wird. Bei Ueberlastung 
schlägt b aus und stellt durch ein à torri 

triebskraft ab oder hindert deren a UPBy Pu TEL 


a an 
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EL ap, Nr.106180. Aufhängevorrichtung für Fahrstühle. H. Mohr, 
Mannheim. Das Tragseil greift am Bolzen l eines bei k gelagerten 
N Winkelhebels rn an, dessen 
Belastungsfeder m bei Seil- 
bruch die bei f gesperrte 
Fangvorrichtung edbca aus- 
löst; dabei macht der Bolzen 
l eine geringe und fast 
wagerechte Bewegung, 80- 
dass das abgerissene Seil- 
ende sehr wenig nachzu- 
ziehen ist. Damit die Fang- 
vorrichtung beim Auftreffen 
desFahrstuhles auf eine Auf- 
setzvorrichtang und beim 
Schlaffwerden des Tragseiles 
nicht unnütz ausgelöst wird, ist an ; eine Lenkstange p angebracht, die 
sich gegen den Anschlag r stützt und dem Winkelhebel ii; nur eine 
geringe, zur Auslösung nicht hinreichende Bewegung gestattet. 


Kl. 46. Nr. 105753. Cylinder- 
schmierung für Gas- oder Petroleum- 
maschinen. O. Brünler, Eilenburg. 
Das Oel wird durch ein Rohr d, den 
Ringraum g und Oeffnungen d zu den 
Reibflächen geleitet und dabei von 
dem auf dem Wege wchw, durch den 
Kolben geleiteten Kühlwasser umspült. 


Kl. 47. Nr. 100536. Dichtungs- 
mittel. Siemens & Halske A.-G., 
Berlin. Die Teile der Liderungs- 
ringe usw. werden aus feuertester, 
möglichst gleichartiger Kohle oder 
aus gepresstem Grafit gefertigt, um 
auch bei grofser Hitze eine möglichst 
vollkommene Dichtung und gutes 
Gleiten ohne besondere Schmierung 
zu erzielen. 


Kl 47. Nr. 106246. Bückschlagventil. H. Ehlert, Berlin. Zur 
Verhütung des Zurückstrómens einer leichten 
Flüssigkeit (Leuchtgas) bei geringen Schwan- 
kungen des Ein- und Ausgangsdruckes ist ein 
Rohrventil c mit einem Gloekenschwimmer f 8 
verbunden, der auf der Oberseite durch die 
hohle Ventilspindel r oder ein Rohr rı hin- 
durch mit dem bei e herrschenden Eingangs- 
drucke d, auf der Unterseite aber mit dem beim 
Ausgange a herrschenden Drucke ô, belastet 
und durch Gewichte l? so gegen den Auftrieb 
entlastet ist, dass er c schliefst, sobald ó — à, 
gleich null oder sehr klein wird. 


Kl. 47. Nr. 106248. Doppelsitzventil. H. Lenz, Brünn, und 
W. Voit, Magdeburg. Der Ventilkórper a 
wird gleichzeitig mit dem einen Sitze b in der 
Weise hergestellt, dass man beide, wie die den 
Rohguss andeutende Linie b, zeigt, zusammen 
glefst und sie dann bearbeitet und absticht, wo- 
durch man es in der Hand hat, die untere Sitz- 
flache zur vollkommenen Entlastung ebenso grofs 


oder gröfser als die obere zu machen. 


Kl. 47. Nr. 105809. Gusseiserne Rohrmuffe. A. Wiehl, Frank- 
furt a/M. Zur Sicherung gegen Zer- 
springen der Muffe wird ein schmied- 
eisernes Rohrstück a mit beliebig ge- 
formten Löchern e und mit bei m ge- 
rieften oder gezahnten Rändern r in 
die Gussform gelegt, sodass es sich 
beim Giefsen dauernd mit der Muffe 
verbindet. 


Kı. 47. Nr. 100249. Ausdehnungsausgleicher für Rohrleitungen. 
l P. Eilert, Hamburg. Wenn in 
der Leitung Temperatur und Druck 
steigen, wirkt der auf dem Kolben 
k lastende Innendruck mittels Ge- 
stänges shzt dem Ausdehnungs- 
bestreben des Wellrohrstückes w 
entgegen, sodass der in den Rohr- 
enden a und b auftretende Aus- 
dehnungsschub, der w zusammen- 
zudrücken strebt, nur noch die 
geringe Steifigkeit in den halb- 


hat. 
formigen Wellen zu überwinden | 
ge 46. Nr. 106089. Geschwindigkeitsregelung. La Société des 


die Rohrform gebracht und 
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Automobiles et Automobilettes Rheda, Paris. Die halb so 
schnell wie die Hauptwelle c gedrehte Welle o öffnet mittels der Daumen- 
scheibe r, des bei i gelagerten Hebels jkz und der Stange s das Aus- 
puffventil und dreht gleichzeitig’gden auf o drehbaren, bei l auf z legen- 
den, durch die Federp 
belasteten, als Regler 
dienenden Winkel- 
hebel mn, der bei zu 
schnellem Gange den 
Ansatz k an z füngt 
und das Auspuffventil 
offen hält; ein zweiter 
Daumen £ auf o ent- 
zündet die Ladung 
durch Berührung der 
am Kreisausschnitte u befestigten, mit der Schleifplatte h leitend ver- 
bundenen Kontaktfeder g. Zur Aenderung der Geschwindigkeit wird u 
mittels Armes x verstellt, wodurch sowohl der Zeitpunkt der Zündung 
verlegt, als auch die Spannung von p und dadurch die Zeitdauer der 
Zurückdrehung von mn verändert wird. 


El. 49. Nr. 107186. Herstellung von Bohren. A. P. Alvord, 


Brooklyn. Zwei auf einander gelegte Metallstreifen werden durch 
verstellbare Führungsschienen 


und eine Druckrolle f in der 
richtigen Lage zu einander ge- 
halten.  Rollenpaare b und c 
legen die vorstehenden Ründer 
des einen Strelfens um die 
Ründer des andern Streifens. 
Mittels eines  Ziehtrichters A 
werden die so mit einander 
verbundenen Doppelstreifen in 


durch Formrollen d und Kaliber- 
rollen e zu einem fertigen Rohre umgewan- 


delt, Das letzte Rollenpsar e wird ange- 
trieben. 


K1.49. Nr, 107659. Verstellen der Blech- 
halterführung an Ziehpressen. H. Dudeck, 
Rixdorf. Die Blechhalterführung a ist an 
einer in der Druckplatte d drehbar gelagerten 
Schraubenspindel b aufgehängt, welche in ein 
entsprechendes Muttergewinde der Blechhalter- 
führung eingreift. Durch Drehen der Schrau- 
benspindel wird a zentral verschoben und 
kann sieh dabei nicht schief stellen. 


Kl. 47. Nr. 105861,  Pleuelstangenkopf. 
Blessing &Co.,Göggingen-Augsburg. Der 
einteilige Pleuelstangenkopf b und die Ringe c, d 
des Kugellagers cde werden auf die ungetellte 
Kurbelwelle a geschoben und auf dem Kurbel- 
zapfen zusammengeschraubt. 


Kl. 58. Nr. 106651. Sicherung gegen Ueber- 
schreiten des Pressdruckes. Dr. Bernhardi 
Sohn und G. E. Draenert, Eilenburg. Der 
Boden der Pressform oder ein anderer beanspruch- 
ter Teil ist durch Zwischenglieder mit einem durch Druckluft usw. be- 
lasteten Kolben verbunden, der bei Ueber- 
lastung nachgiebt, das Sicherungsventil >% | 
öffnet und durch eineVorrichtung den Druck- | hi 1; Bu 
zufluss absperrt, nach der Entlastung aber — mi N 8 


in seinen früheren Zustand zurückkehrt. | F 


El. 69. Nr. 107826. Pumpenventil. | 
H. Jungk, Charlottenburg. Die Ven- (JA AR 
tilringe d sind als selbständige Ringe ER | 
ohne einen eigentlichen, die einzelnen 


] E | 

| (au i a | 

Ringe verbindenden und führenden Rippen- IN $ LA d A H 

körper ausgebildet. Ueber ihnen lagern vh Tn | T fy 

Gummibufferringe h, die die Ventilringe Wu. / H 4 

überdecken und gleichzeitig als Belastung, | u ! w H 
Hubbegrenzung und Abdichtung für sie Nu. BANNER ^ DE e" 


dienen. 


Kl. 87. Nr. 105813. Schraubenschlüssel. Becher 
& Co., Eckesey i/W. Zur Erhöhung der Festigkeit — 
ist die Oberbacke b mittels einer Verlängerung 8 auf 
der Rückenfläche der Unterbacke a geführt. 


Kl. 88. Nr. 106413. Windrad. A. M. Krüger, 
Opalenitza. Auf senkrechter Achse sind zwei (oder 
mehr) Flügelgruppen mit besonderen Naben so ange- 
ordnet, dass man sie in verschiedenen Stockwerken 
oder durch Verschieben ganz oder annähernd in gleicher Höhe arbeiten 
lassen kann, um die Leistung zu regeln. 


jm 
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(Der Versammlung des Vorstandsrates ging ei 


Versammlung des Vorstandsrates am 16. Januar 1900 in Berlin. 


Anwesend vom Vorstande: 


Hr. Lemmer, Vorsitzender 


Y 


» v. Borries, Kurator 


» Majert, 
» 'Truhlsen, 


Als Abgeordnete der Bezirksvereine: 


Aachen . . 
» . . 
Bayern . 
» . 
Berg. . - 
» 


Berlin 


» * D e 
Bochum. . . 
Braunschweig . 
Bremen. . . 
Breslau . , 

» 4 
Chemnitz 

» 


Dresden . . 
» 


Elsass-Lothringen 
Franken-Oberpfalz 


» 


Frankfurt . 


» 


Hamburg 

» a 
Hannover . 

» 

Hessen . 
Karlsruhe . 
Köln . 

» D 

A : 
Lenne 
Mark 
Magdeburg 
Mannheim . 

» . 
Mittelrhein . 
Mittelthüringen 
Niederrhein 
Oberschlesien . 

» , 


Ostpreufsen 


Pfalz-Saarbrücken 


Pommern 
Ruhr . 

» e 
Sachsen : 
Sachsen-Anhalt 


Siegen . . 

Teutoburg . 

Thüringen . 

Westfalen . . 

Westpreufsen . 

Württemberg . 
» 


.Schleswig-Holstein 


Beigeordnete. 
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| Angelegenheiten des Vereines. | 
Versammlung des Vorstandsrates des Vereines deutscher Ingenieure 


am 16. Januar 1900 in Berlin. 


» 


ne Versammlung des Vorstandes am 15. Januar voraus, deren Ergebulsse in den folgenden 


Verhandlungen mit zum Ausdruck kommen.) 


(Beginn der Sitzung vormittags 9!/, Uhr.) 


Rietschel, Vorsitzender-Stellvertreter 


Hr. Pützer 


Arbenz 

v. Lossow 
Hausenblas 
Halfmann 
Breidenbach 
Fehlert 
Martens 
Cramer 
Krause 
Middendorf 
Herzberg 
Sommer 
Greiner 
Kotzur 
Kleinstüber 
Wagner 
Rohn 
Schreihage 
Scheit. 
Fischinger 
Rohr 
Rieppel 
Bissinger 
Weismüller 
Schubbert 
Lesser 
Burgdorf 
Körting 
Heller 
Müller 


Delisle 


Schultz 
Mathée 
Franzen 
Hase 
Schmetzer 
Grosse 
Bolze 

Post 
Nimax 
Hansen 
Gerdau 
Boltz 
Schürmann 
Bellach 
Ugé 
Cornehls 


Liebig 
. Backhaus 


Ranft 
Schóne 
Veith 
Grauhan 
Hübner 
Schreyer 
Beukenberg 
Münster 

v. Bach 

Cox 


| 
| 
| 


| 
| 


Württembergischer DA. . Hr. Stocker 
» X A » Zeman 
Zwickau —s S » Zinkeisen, 
ferner anwesend: der Vereinsdirektor Hr. Th. Peters 
und der Redakteur der Vereinszeitschrift Hr. D. Meyer. 


1) Eróffnung durch den Vorsitzenden. 


Der Vorsitzende eróffnet die Versammlung und stellt 
fest, dass sie nach Vorschrift des Statuts rechtzeitig ein- 
berufen ist; er begrüfst die Mitglieder des Vorstandrates und 
dankt ihnen für ihr Erscheinen. Er hebt hervor, dass der 
Vorstand von der Befugnis Gebrauch gemacht habe, aufser 
der mit der Hauptversammlung verbundenen Versammlung 
des Vorstandes den Vorstandsrat einzuberufen; es sei das ge- 
schehen, einerseits, weil einige dringliche Angelegenheiten 
vorliegen, anderseits, um die Vorstandsratversammlung vor 
der Hauptversammlung von Arbeit zu entlasten. 

Die Versammlung genehmigt die Anwesenheit des Hrn. 
D. Meyer. 

Vor Eintritt in die Verhandlungen gedenkt der Vor- 
sitzende des vor einigen Monaten verstorbenen Vereinsmit- 
gliedes, Hrn. Oberingenieurs Isambert- Mannheim, der sich 
durch seine unermüdliche Thätigkeit im Interesse des Vereines 
und insbesondere auch im Vorstandsrat grofse Verdienste um 
den Verein erworben hat; die Versammlung erhebt sich zu 
Ehren des Verstorbenen von ihren Plätzen. 


2) Ernennung zweier Schriftführer. 
Zu Schriftführern ernennt der Vorsitzende die Herren 
Cornehls und Schreyer. | 


3) Bericht des Vorstandes über die Grundstücke 
Dorotheenstrafse 45 und 49. 


Auf Einladung des Vorstandes und mit Zustimmung des 
Vorstandrates nimmt an dieser Beratung Hr. Taaks-Hanno- 
ver teil. 

Ueber den Hergang der Dinge seit der letzten Haupt- 
versammlung berichtet der Vereinsdirektor. 

Die 40. Hauptversammlung hatte sich damit einverstan- 
den erklärt, dass sich der Vorstand nach einem Grundstück in 
Berlin umsähe, welches geeignet wäre, dermaleinst ein Haus 
des Vereines deutscher Ingenieure darauf zu errichten. Bei 
diesem Beschluss wurde vorausgesetzt, dass sich das Grund- 
stück mäfsig verzinse. Der Vorstand wurde ermächtigt, unter 
Zuziehung der vom Vorstandsrat gewählten Vertrauensmänner 
(der Herren Bolze-Mannheim, Herzberg-Berlin, Lwowski- 
Halle, Taaks- Hannover und W eismüller-Frankfurt a. M.) 
ein solches Grundstück für den Verein zu kaufen ohne vorher 
die Zustimmung des Vorstandsrates und der Hauptversammlung 
einzuholen. Der Vereinsdirektor erhielt den Auftrag, sich nach 
Grundstücken umzuschen. S 

l Unter den Grundstücken, welche. infolgedessen dem Ver- 
eine angeboten wurden, befanden sich 'mehrere, die sehr be- 
achtenswert erschienen. Wie das bei Berliner . Grundstück- 
geschäften üblich ist, konnte eine feste Anstellung auf längere 
Zeit nicht erlangt werden; für ein ganz besonders SC Geh | 
wertes Grundstück, welches dem Verein Anfane Juli an bolen 
wurde, wurde die Entscheidung bis zum 15. Juli SR 
Der Vereinsdirektor nahm mit den beiden in Berlin wohnh fte 
Mitgliedern des Vorstandes und einigen besonders FER Ge 
digen Berliner Vereinsmitgliedern hierüber Rücksprache. Das 
einstinmige Ergebnis dieser Beratung war, dass die üb Sen 
dE des Vorstandes und die Vertrauensmänner a 
mel sofort ge | einer Beratung ‘nach Berlin SC 

Ueber den Gang dieser am 13. Juli. Be 
ratung ist den Mitgliedern des Ve Da SE 
Bericht des Vorstandes Kenntnis. gegeben word 2$ s) 
gleich von der Thatsach Sr MO rui 

che, dass der Vorstand aufgrund der 


| 
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ihm gewordenen Ermächtigung zwei an einander stofsende 
Grundstücke in der Dorotheenstrafse, Ecke der Sommer- 
strafse, gekauft habe. Diesem Bericht war eine Uebersicht der 
Grófsen- und Bebauungsverhültnisse der beiden Grundstücke, 
der Erwerbskosten, der zum Zweck einer günstigen Vermietung 
aufzuwendenden Reparaturkosten, der Mieteinnahinen, der 
Hypothekenverhältnisse sowie eine Uebersicht des in Aussicht 
zu nehmenden Zinsertrages beigefügt. 

Beide Grundstücke sind bebaut. Das eine Haus ist seit 
längerer Zeit unbewohnt und von den Vorbesitzern, die es 
lediglich auf Spekulation gekauft hatten, in seinem abge- 
nutzten Zustande belassen worden. Der Vorstand und die 
Vertrauensmänner waren sich beim Ankauf darüber klar, 
dass in dieses Haus noch Geldmittel hineingesteckt werden 
müssten, um es gut vermietbar und bewohnbar zu machen. 
Diese Kosten wurden als eine Erhöhung des Kaufpreises be- 
trachtet, und es konnte das umsomehr geschehen, weil die 
Verkäufer um der erforderlichen Reparaturen willen 30000 JK 
vom Kaufpreis nachliefsen. 

Mit den Arbeiten zur Wiederherstellung ist anfangs et 
was gezögert worden, weil es zweckmäfßsig erschien, erst 
geeignete Mieter zu suchen und dann die Wiederherstellung 
möglichst in Uebereinstimmung mit deren Wünschen zu 
bewirken. Nachdem jetzt fast sämtliche Wohnungen. zu 
guten Preisen vermietet sind, sind die Wiederherstellungs- 
arbeiten im vollen Gange, sodass am 1. April alles fertig sein 
wird. Bis auf eine kleine Wohnung im Dachgeschoss ist 
alles vermietet, und zwar zu Preisen, welche den Voran- 
schlag erheblich überschreiten. | 

Das zweite Haus ist zur Zeit noch bewohnt; aber 
während hierfür namhafte Reparaturen nicht erforderlich 
sein werden, liegen anderseits die Vermietungsverhältnisse 
nicht so günstig wie bei dem ersten Hause. Bisher ist 
nur ein Teil des Hauses zum 1. April neu vermietet; Ver- 
handlungen wegen weiterer Vermietungen schweben noch. 
Es ist zu erwarten, dass bei diesem Hause die im Voran- 
schlag angenommene Gesamtsumme der Mieten nicht er- 
reicht werden wird; es wird auf einen Ausfall von vielleicht 
2500 A gerechnet werden müssen. Trotz dieses Ausfalles 
werden die beiden Häuser zusammen mehr Mietvertrag brin- 
gen, als in der den Mitgliedern des Vorstandrates mitge- 
teilten Berechnung angenommen ist, und es wird sich nach 
Abzug der sogenannten Hausunkosten (Steuern und Lasten, 
Gas- und Wasserverbrauch, laufende Reparaturen usw.), aber 
ohne Abschreibung, der Gesamtkaufpreis der beiden Häuser, 
welcher etwas über 1 Million A beträgt, mit 3,56 pCt ver- 
zinsen. (Die Vertrauensmänner hatten sich dahin schlüssig 
gemacht, dass die im Beschluss der Hauptversammlung ge- 
forderte mäfsige Verzinsung als erreicht zu betrachten sei, 
wenn ungefähr 2 pCt Zinsen erzielt würden.) 

Zur Zeit sind beide Grundstücke noch mit Hypotheken be- 
lastet, für welche 4 pCt Zinsen zu zahlen sind; demgemils 
hat der Verein von seinem eigenen in diese Grundstücke 
gesteckten Gelde zur Zeit noch nicht 3,56 pCt, sondern nur 
nahezu 3 pCt Zinsen. Es ist jedoch in Aussicht zu nehmen, 
dass der Verein deutscher Ingenieure bei seinen günstigen 


Finanzverhältnissen und seinen grofsen Jahresüberschüssen 


sehr bald imstande sein wird, diese Hypotheken zurückzuzahlen, 
wie denn auch der Vorstand schon beschlossen hat, eine 
Hypothek von 165000 Al am 1. Juli d. J. zu tilgen. In dem 
Mafse, wie das geschieht, wird sich der Zinsertrag, den der 
Verein von seinem eigenen Gelde hat, erhöhen. | 

In der anschliefsenden Verhandlung nimmt zunächst 
Hr. Bissinger, unter dessen Vorsitz der Vorstand die beiden 
Grundstücke gekauft hat, das Wort zu folgenden Aus- 
führungen: 

‚Es seien ihm sowohl aus den Verhandlungen in einigen 
Bezirksvereinen als auch im persönlichen Verkehr ınit einer 
ganzen Reihe von Vereinsmitgliedern so merkwürdige An- 
schauungen über die Hauskauf-Angelegenheit entgegengetre- 
ten, dass er es für geboten erachte, dass man sich hier 
im Vorstandsrat eingehend darüber ausspreche. Da aber 
nicht alle heute hier anwesenden Herren den Verhandlun- 
gen in Nürnberg angewohnt haben, so wolle er nur kurz 
bus Ne Verne de Vena 

g gen des Vorstandsrates 
und des Gesamtvereines bestimmte Vorschlüge zu machen. Es 
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habe sich aber als unthunlich erwiesen, weil angebotene 
Grundstücke in Berlin nur für ganz kurze Zeit an Hand ge- 
lassen würden.. So habe sich der Vorstand gezwungen ge- 
sehen, wenn er die Sache nicht ganz fallen lassen wollte, 
das Vorgehen vorzuschlagen, wie es beschlossen und durch- 
geführt worden sei. 

Schon der Vorstandsrat habe den Antrag und seine Dring- 
lichkeit mit einer — vom Vorstand selbst nicht erwarteten — 
Mehrheit von über °/; der Anwesenden angenommen, die 
Hauptversammlung sogar ohne Gegenstimmen. Daraus habe 
der Vorstand doch wohl schliefsen müssen, dass allseitig 
seine Plüne gutgeheifsen würden. E 

Nun habe man freilich in Nürnberg heben einem Kauf 
immitten der Stadt auch den Ankauf eines mehr in den 
Aufsenbezirken liegenden Anwesens ins Auge gefasst, weil 
es schien, als ob das in Kauf und Betrieb mit geringeren 
Mitteln durchführbar sei., Als dann aber einige Wochen 
nach der Hauptversammlung der Vorstand zusammengerufen 
wurde, um über die inzwischen von Hrn. Direktor Peters auf- 
gebrachten Angebote zu beraten, habe sich herausgestellt, 
dass ein solches Grundstück wegen der erforderlichen Gröfse 
kaum billiger zu kaufen und wegen der nötigen Herstellung 
und Vermietung von Mieträumen auch schwerlich vorteil- 
hafter zu bewirtschaften sei. Namentlich aber stellte sich 
die vom Verein gewünschte und für ihn unerlässliche Mög- 
lichkeit eines späteren Wiederverkaufes ohne Verlust als 
zweifelhaft dar. | 

Aus diesem letzten Grunde namentlich haben sich der 


"Vorstand und die ihm auf seinen Wunsch beigegebenen 


Vertrauensmünner für den Kauf der jetzt erworbenen Grund- 
stücke entschlossen, und dies auch dann erst, nachdem Sach- 
verstándige aus Berlin bestimmtest erklärt hatten, dass spä- 
tere Wertverminderung ausgeschlossen, ja durch die Zu- 
sammenlegung der zwei Grundstücke jetzt schon eine Wert- 
erhöhung anzunehmen sei. Dadurch sei eine spätere Wieder- 
abstofsung ohne Schaden, ja sogar mit Nutzen, für den Ver- 
ein gesichert, und das sei die Hauptsorge des Vorstandes 
gewesen. 


Berlin und höchst geeignet sei, das Ansehen des Vereines zu 
heben, sei wohl auch gewürdigt worden, habe immerhin aber 
erst in zweiter Reihe gestanden. Die Vorwürfe, man habe 
sich von einer gewissen Grofsmannssucht leiten lassen und 
dabei das Vereinswohl nicht voll berücksichtigt, seien daher 
ganz ungerechtfertigt. 
Auch die Behauptungen, dass der Verein durch Errich- 
tung und Beziehen eines Hauses auf diesem Grundstück eine 
unverhältnismäfsig hohe Miete verwohnen werde, seien UNZU- 
treffend; denn die Tadler hätten übersehen, dass es möglich 
sei, genügend Raum für ein vornehmes Restaurant oder 
Kaffee zu schaffen, wodurch eine hohe Mieteinnahme von 
einem einzigen Mieter erzielt werden könne, während Mangel 
an Mietlustigen bei der vorzüglichen Lage kaum zu befürchten 
sein würde. s l l l 
Dass nun in einigen Bezirksvereinen ohne vorherige Ein- 
holung genaucrer Angaben tadelnde Beschlüsse gefasst wor- 
den seien, sei für den Vorstand sehr wenig erfreulich; am 
peinlichsten aber habe das Vorgehen eines rheinischen Be- 
zirksvereines berührt, der zu einer Protestversammlung bei- 
nahe die Hälfte der Bezirksvereine eingeladen habe. Wie 
geführlich für den Bestand und die Eintracht des Vereines 
dieses Vorgehen gewesen, móchten sich die Herren doch nur 
klar machen; denn wenn diese Versammlung Beschlüsse g€ 
fasst und sie an den Vorstand gebracht hätte, SO hütte dieser 
ja nur darauf antworten kónnen, dass die Versammlung Stà- 
tutenwidrig zusammengerufen sei und verhandelt habe und 
ihre Beschiüsse ohne Bedeutung für den Verein seien. Dass 
sich aber solche Eiórterungen nicht ohne grofse Störung der 
Eintracht und vielleicht sogar nicht ohne erustliche Gefahr für 
das Gedeihen des Vereines abgespielt haben würden, bedürfe 
wohl keiner weiteren Ausführung. Redner sei daher den be 
treffenden Bezirksvereinen autrichtig dankbar, dass sie durc 
die Erklärung ihrer Nichtbeteiligung die geplante Versamm- 
lung verhindert hätten. Ganz besonders bedauerlich aber 
und vom Vorstand sehr kränkend empfunden sei, dass die 
Erregung in manchen Kreisen der Vereinsmitglieder durch 


Redereien einiger Herren noch gesteigert worden sei, als ha 


Dass die Lage eine der schönsten und vornehmsten in 


^b 


mehrerer Vereinsmitglieder zugekommen. 
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der Vorstand zur Zeit der Nürnberger Versaminlung die Grund- 
stücke bereits an Hand gehabt und also eine Komödie aufge- 
führt. Bezügliche Mitteilungen seien ihm (dem Redner) vonseiten 

Abgesehen von der 
kärnkenden Unterstellung einer unaufrichtigen Handlungsweise 
lasse ein solches Vorgehen ein Misstrauen gegen die Personen 
des Vorstandes und des Vorsitzenden erkennen, wie es mit der 
Stellung dieser Herren unvereinbar sei. Wem der Verein die 
Ehre der Wahl zum Vorstandsmitglied erweise, dem müsse er 
auch das Vertrauen schenken, welches die Stellung und die 
grofse ihm auferlegte Arbeit erheische. 

Redner führe diese Dinge hier an, um daran den Wunsch 
zu knüpfen, dass solche Vorgänge als gefährlich für den Be- 
stand des Vereines und die Fintracht unter den Mitgliedern 
erkannt würden und damit eine Wiederholung für alle Zeiten 
ausgeschlossen sei. (Lebhafter Beifall) 

Hr. Pützer: »Ich glaube, dass Sie mir als einem Ihrer 
Altesten Mitglieder und nebenher Mitbegründer des Vereines 
gern gestatten werden, darauf hinzuweisen, wie die Gefahren, 
denen unser Verein ausgesetzt gewesen ist, sich immer da er- 
hoben haben, wo wirtschaftliche Interessen infrage gekommen 
sind. Allerdings waren das bisher immer aufserhalb des Ver- 
eines liegende und nur in gewissen Kreisen des Vereines ver- 
tretene wirtschaftliche Interessen. Der Verein hat jedesmal in 
solchen Fällen mit grofsem Erfolge, allerdings auch zuweilen 
erst nach harten Kämpfen, sich dafür entschieden, wirt 
schaftliche Sonderinteressen nicht auf seine Fahne schreiben zu 
wollen, und hat darin das Mittel gefunden, alle auf einem 
neutralen, aber sehr wertvollen Gebiete zu vereinigen, ohne 
dass sich irgend ein Widerspruch hat erheben kónnen. Meine 
Herren, wir haben unser Statut mit grofser Vorsicht abgefasst 
und haben in $ 20 festgestellt, dass auch wir Vorstandsräte 
selber imstande sind, den Vorstandsrat zu berufen oder be- 
rufen zu lassen. Es ist nur nótig, dass der Antrag von einem 


Viertel der Vorstandsratsmitglieder unterstützt wird. Somit 


haben wir es zu jeder Zeit, wenn wir kein Vertrauen zu dem 
Beschlusse einer vorherigen Vorstandsratsitzung haben sollten, 
in der Hand, eine zweite korrigirende Vorstandsratsitzung auf 
einem sehr einfachen statutenmäfsigen Wege herbeizuführen. 
Ich möchte doch bitten, mit mir sich dahin zu verständigen, 
dass es nötig ist, stets diesen statutenmälsigen Weg einzu- 
halten und es namentlich zu vermeiden, dass sich Gruppi- 
rungen innerhalb des Vereines deutscher Ingenieure bilden, die 
gegen einander streiten. Was Hr. Bissinger eben berührt hat, 
ist nun allerdings ein Fall, der den Schein des Kampfes er- 
wecken könnte. Der Bergische.Bezirksverein hat nicht etwa 
alle Bezirksvereine, sondern gleichsam die westelbischen und 
einen Teil der süddeutschen zu einer Besprechung eingeladen. 
Es liegt mir ganz fern, dem Bergischen Bezirksverein einen 
Vorwurf machen zu wollen. Es ist gewiss zulässig, dass man 
sich mit benachbarten Bezirksvereinen einmal in irgend einer 
örtlichen Frage verbindet. Es ist aber — das möchte ich 
auch zur Beruhigung des Hrn. Bissinger bemerken — nicht 
möglich, eine Vertretung der Vereinsinteressen auf diesem 
Wege herbeizuführen; die Beschlüsse einer solchen Nebenver- 
sammlung haben für den Verein selbst keinen bindenden Wert. 

Es ist gewiss richtig, m. H., dass wir Vorstandsräte nicht 
dazu da sind, uns überraschen zu lassen, sondern wir sind 
eben dazu da, uns nicht überraschen zu lassen. Wir haben 
aber in Nürnberg die Ziele der Anträge, die der Vorstand ge- 
stellt hat, anerkannt, wir haben dem Vorstande einen be- 
stimmten Auftrag gegeben, wir haben ihın Vertrauensmänner 


‚zugesellt. Ich wüsste nicht, wie man sieh weiter sichern 


könnte in einem Falle, wo ein Kauf unter der Hand gemacht 
werden muss und nicht öffentlich verhandelt werden kann. 
Der Vorstand hat mitsamt den Vertrauensmännern diese An- 
käufe abgeschlossen. M. H., da sind wir nicht mehr imstande, 
irgend etwas daran zu ändern. Das ist statutenmäfsig abge- 
than und gültig vor dem Recht und auch vor dem Richter. 
Es ist also meiner Ansicht nach nicht möglich, nachträglich 
eine Korrektur vonseiten des Vorstandsrates eintreten zu 
lassen, und ich möchte Sie bitten, m. H., dass wir darin voll- 
ständig einig urteilen und damit die Sache selbst als abge- 
than erachten, dass wir aber jetzt uns das Versprechen geben, 
nicht auf Wegen, die nur einen Teil der Bezirksvereine um- 
fassen, die Gefahr der Zwietracht in das Vereinsleben hinein- 
zutragen. (sehr richtig) Ich glaube, dass auch die Herren vom 
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Bergischen Bezirksverein mit mir darin übereinstimmen wer- 
den, dass das nicht statutengemäfs ist und eine grolse Gefahr 
für den Hauptverein darbietet. (Beifall) 

Hr. Kleinstüber versichert, dass es dem Breslauer Be- 
zirksverein und, wie er glaubt, auch allen übrigen Bezirks- 
vereinen fern gelezen habe, Misstrauen gegen den Vorstand 
zu üufsern; lediglich um eine andere geschäftliche Behandlung 
gewisser wichtiger Fragen sei es ihm zu thun gewesen. Der 
Redner fordert die Anwesenden auf, dem Vorstand und dem 
bisherigen Vorsitzenden ein Vertrauensvotum auszusprechen. 
Sein Antrag findet lebhaften Beifall, und die Anwesenden er- 
heben "sich zum Zeichen ihrer emmütigen Zustimmung von 
ihren Sitzen. | 

Hr. Bissinger dankt für diese Erklärung des Vertrauens, 
die ihm von grofsem Werte sei. 

Hr. Halfmann bestätigt namens des Bergischen Bezirks- 
vereines die Ausführungen des Hrn. Kleinstüber, der ibm voll- 
ständig aus dem Herzen gesprochen habe; auch dem Bergi- 
schen Bezirksverein habe es fern gelegen, Misstrauen gegen 
den Vorstand und dessen Vorsitzenden auszudrücken. 

Hr. Bolze glaubt, da er in der Versammlung vom 
13. Juli 1899 der einzige war, der gegen den Ankauf der 
Grundstücke stimmte, einige Worte der Erklärung geben zu 
sollen. Er erinnert daran, dass Hr. Rietschel in der Ver- 
sammlung des Vorstandsrates zu Nürnberg die Räume des 
gegenwärtigen Vereinshauses als jetzt schon zu eng und als 
unzweckmäfsig geschildert habe, sodass sie jedenfalls auf die 
Dauer den Bedürfnissen des Vereines nicht genügen würden. 
Deshalb müsse der Bau eines neuen Hauses ins Auge gefasst 
werden. Es würde aber später schwer sein, ein passendes 
srundstück zu finden. Hr. Rietschel habe dann weiter von 
Grundstücken von grofser Tiefe im Westen der Stadt gesprochen, 
die sich jetzt schon einigermafsen verzinsten, und auf denen 
man auf dem von der Strafse abgelegenen Teil ein Vereins- 
haus errichten könnte, während im Vorderhaus Läden und 
Wohnungen vermietet würden. Mit diesem Plan sei er — 
der Redner -- einverstanden gewesen. Dagegen habe er 
sich nicht mit der Errichtung eines Repräsentationsgebäudes 
in hervorragender Lage der Stadt einverstanden erklären 
können. Der in der Versammlung vom 13. Juli 1899 ge- 
machte Hinweis auf die Häuser der Vereine in New York, 
London und Paris sei nicht ganz zutreffend, weil die Gebäude 
dieser Vereine zugleich Klubzwecken dienen und deshalb 
auch Repräsentationsgebäude sein müssen. Dieses Bedürfnis 
liege beim Verein deutscher Ingenieure nicht vor, denn dieser 
Verein sei nicht so zentralisirt wie die ausländischen; der 
Schwerpunkt seiner Thätigkeit liege in den Bezirksvereinen. 

Der Redner findet auch die vom Vereinsdirektor vorge- 
rechnete Ertragsberechnung nicht ganz zutreffend. Bei den 
herausgerechneten 3'/; pCt sei von einer Abschreibung ganz 
abgesehen, die bei dem jetzigen Vereinshaus aut 2 pCt be- 
messen sei, bei dem gekauften Hause aber höher bemessen 
werden sollte, weil es dermaleinst abgerissen werden müsste. 
Auch bei dem jetzigen Vereinshaus haben sich die vorher 
mitgeteilten Rechnungen nicht bestätigt; denn statt umsonst 
zu wohnen, seien jetzt 10000 AN Miete und 14000 M Ab- 
schreibung jährlich zu tragen. Der Redner bespricht ferner 
den Bedarf an Räumlichkeiten, den der Verein in dem etwa 
zu errichtenden neuen Hause haben würde, wofür der Ver- 
sammlung vom 13. Juli 1899 Vorlagen gemacht worden waren. 
Es habe sich daraus ergeben, dass zu dem Eckgrundstück, 
Dorotheenstrafse 48, auch das Nachbargrundstück hinzugekauft 
werden müsste. Auf diese Weise würden sich die Kosten 
s pu Rl es Grundstücken so hoch 
würde, zuzüglich der Kee i. s TNI 
ipit SE e , gsKosten, der Steuern und 

t . also wohl auch 100000 Æ. Das wären nach 
Ansicht des Redners mindestens 50000 M mehr, als sich ver- 
antworten liefse; mit diesen 50000 A könnte der Verein ganz 
andern Aufgaben gerecht werden, die seinem Ansehen Gees 
dienten und grófseren Nutzen schafften als das beabsichtigte 
Haus. Dass demnächst auf diesen Grundstücken ein Vereins- 
haus gebaut werden würde, sieht der Redner kommen, weil 
die jetzigen Geschäftsräume nicht ausreichen und weil der 
Beschluss gelautet habe, ein Grundstück zu kaufen, auf de 
dermaleinst ein Haus für den Verein gebaut werdeh MM. 
er hätte aber nur einem billigen Grundstück und der Absicht 
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auf ein praktisches Vereinshaus zustimmen können, nicht 
aber einem solchen Unternehmen, welches einen grofsen Teil 
des Einkommens den eigentlichen Zwecken des Vereines ent- 
ziehen würde. | 

Hr. Peters verzichtet darauf, auf alles das einzugehen, 
was Hr. Bolze von zukünftigen Dingen gesprochen hat, soviel 
sich auch dagegen sagen liefse; und die Frage, ob gebaut 
werden sollte oder nicht, würde ja erst nach einer Reihe von 
Jahren den Verein beschäftigen. Der Redner beschrünkt sich 
darauf, einer Legendenbildung vorzubeugen, die heute 
wiederum, wie auch In Nürnberg, aus den Ausführungen des 
Herrn Vorredners entstehen könnte, der Legendenbildung 
nümlich, als sei das jetzige Vereinshaus für die Zwecke, 
für die es gebaut und bestimmt ist, nicht ausreichend und 
nicht zweckmäfsig. Der Redner erinnert daran, dass er, so- 
lange die Geschäftstelle in diesem Hause sich befindet, all- 
jährlich in seinen Geschäftsberichten seiner und der übrigen 
Vereinsbeamten Freude und Genugthuung über das vorzüg- 
lich geratene Vereinshaus Ausdruck gegeben habe, und daran 
habe sich noch nichts geändert, obwohl sich der Umfang 
der Geschäfte und die Zahl der Beamten seit jener Zeit, wo 
der Bau dieses Hauses beschlossen wurde, bedeutend ver- 
mehrt habe (von 18 auf 30 Beamte). 

Hr. Taaks widerspricht der Ansicht des Hrn. Bolze, 
dass bei den Verhandlungen des Vorstandsrates die Absicht 
bestanden habe, in die Aufsenquartiere von Berlin zu gehen; 
im Gegenteil, Schritt für Schritt sei der Verein vom fernen 
Westen über die Wichinannstrafse, Potsdamer Strafse, Leip- 
ziger Strafse bis in das Herz der Reichshauptstadt vorge- 
drungen, und es hiefse doch das Vorgehen des Vereines auf 
den Kopf stellen, wenn man jetzt wieder in den fernen Westen 
ziehen wollte. 

Auch das sei nicht richtig, wie Hr. Bolze es gethan, 
von einem neuen Geschüftshaus zu sprechen; eih neues Ver- 
einshaus dermaleinst zu errichten, sei die Absicht. Der 
Redner erinnert darm, dass er bei der Verhandlung des 
Vorstandsrates in erster Linie die Beurteilung der Finanzlage 
des Vereines und seine Leistungsfühigkeit als mafsgebend 
bezeichnet habe. Die Dringlichkeit sei vom Vorstandsrat 
anerkannt worden aufgrund der Veberzeugung, dass es von 
Jahr zu Jahr schwerer werden würde, in guter Lage im 
Mittelpunkt der Stadt ein geeignetes Grundstück zu erwerben. 
Diese deutlich ausgesprochene Absicht des Vorstandsrates und 
der Hauptversammlung, sowie der Beschluss, dass das zu 
kaufende Grundstück sich jetzt schon  müfsig verzinsen 
müsste, seien für ihn, den Redner, als Vertrauensmann des 
Vorstandsrates mafsgebend gewesen. Die beiden Fragen: ist 
das angebotene Grundstück geeignet für ein Vereinshaus? 
und kann es sich zur Zeit müfsig verzinsen? seien sorgfältig 
geprüft und bejaht worden; die jetzt bereits gesicherte Ver- 
zinsung des eigenen Geldes von etwa 3 pCt, die sich nach 
Rückzahlung der Hypotheken auch über 3!/, pCt steigern 
werde, sei ausreichend, um die Bedingung des Vorstandsrates 
und der Hauptversammlung zu erfüllen. Eine Abschreibung 
vorzunehmen, sei nicht erforderlich, ebensowenig wie es als 
erforderlich zu erachten sei, auf das jetzige Vereinshaus ? pCt 
abzuschreiben. Wenn das doch geschehe, so sei das lediglich 
eine Vermögensrücklage in anderer Form. Denn darüber 


. könne kein Zweifel bestehen, dass die gekauften Grundstücke 


im Falle des Verkaufes den gezahlten Preis einschliefslich 
der hineingesteckten Kosten wieder herausbringen würden. 

Für die nähere Zukunft teilt der Redner den Wunsch, 
dass der Verein in seinem jetzigen schönen Vereinshaus noch 
manches Jahr verbleibe; sollte aber eine Veränderung ins 
Auge gefasst werden, dann müsse ein Repräsentationshaus in 
vornehmer Lage geschaffen werden. Aus dieser Auffassung 
habe er niemals ein Hehl gemacht. 

Es sei ferner von Wichtigkeit, dass der Verein vorläufig 


, die Freiheit der Entschliefsung sich wahre, und das sei in 


vollem Mafse der Fall. Alle die Erwägungen, in welcher 
Weise das Haus dermaleinst gebaut werden sollte, ob mit 
Restauration oder ohne, ob mit Mietráumen oder ohne Miet- 
räume, seien verfrüht. Die Hauptversammlung habe dem 
Vorstand und den Vertrauensmünnern den Auftrag gegeben 
ein Grundstück zu kaufen; diesem Auftrage sei entsprochen 
worden. Der Redner ist der Ueberzeugung, dass der Ankauf 
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der Grundstücke dem Verein deutscher Ingenieure in keiner 
Weise zum Nachteil gereichen kann. 

Hr. Uge ist mit dem Vorredner über die Zwecke des 
künftig zu errichtenden Vereinshauses einig; er bedauert, 
dass das jetzige Vereinshaus so wenig der Bedeutung des 
Vereines entspricht, dass die Repräsentationsräume, an sich 
scht mäfsig bemessen, nahe dem Dache liegen usw. Diese 
Fehler sollten bei einem neuen Bau vermieden werden. 

Hr. v. Borries weist gegenüber Hrn. Bolze darauf hin, 
dass es in Berlin nicht üblich sei, auf Grundstücke in solcher 
Lage Abschreibungen vorzunehmen, weil die Wertvermehrung 
der Grundstücke gröfser sei als das übliche Mafs der Ab- 
sehreibung. Auch inbezug aut den künftigen Aufwand, den 
Hr. Bolze auf 50000 A mehr als jetzt geschätzt habe, ist der 
Redner anderer Ansicht. Das künftige Vereinshaus solle des 
Vereines würdig sein, aber nicht Räume enthalten, die nur 
ungenügend benutzt werden könnten. Man würde daran 
denken müssen, einen Teil des Hauses zu vermieten, um 
nicht zu teuer zu wohnen und doch die eigenen Zwecke in 
jeder Beziehung zu erreichen. 

Hr. Weismüller erinnert daran, dass er bei der Be- 
ratung des Vorstandsrates in Nürnberg die Angelegenheit 
nicht als dringlich anerkannt, sondern deren Verweisung an 
die Bezirksvereine beantragt habe. Nachdem jedoch dieser 
Antrag abgelehnt und die Dringlichkeit anerkannt worden 
sei, sei er als Vertrauensmann des Vorstandsrates eifrig für 
die jetzt gekauften Grundstücke eingetreten, weil ihre Lage 
gegenüber dem Hause des deutschen Reichstages die aller- 
beste sei. Auch er sei der Ueberzeugung, dass an diesen 
Grundstücken kein Geld zu verlieren sei. 

Hr. Herzberg freut sich über den Beifall, den Hr. Ugé 
dem Grundstückkauf gezollt hat, kann sich aber mit dessen 
Beurteilung des jetzigen Vereinshauses nicht einverstanden 
erklären. Der Verein werde um sein jetziges Haus that- 
säichlich beneidet, und vof vielen Seiten werde es als eine 
vorzügliche Lösung der gestellten Aufgabe anerkannt, SO 
z. B. noch in einer der letzten Nummern der Deutschen 
Bauzeitung. l 

Bei dem Kauf der neuen Grundstücke sei für ihn einzig 
und allein der Gesichtspunkt mafsgebend gewesen: Ist das 
Grundstück das wert und wird es das wert bleiben, was 
jetzt dafür gezahlt wird? Diese Frage sei nach seiner festen 
Ueberzeugung in vollem Mafse zu bejahen, und in künftigen 
Zeiten werden die Mitglieder des Vereines es als einen glück- 
lichen Griff preisen, dass diese Grundstücke vom "Verein er- 
worben sind. i 

Ein Antrag auf Schluss wird angenommen. Da Anträge 
zu diesem Gegenstande nicht gestellt sind, findet auch keme 
Beschlussfassung statt. , 

Zur Geschäftsordnung ist Hr. Bolze der Meinung, 
dass es üblich sei, nach Annahme des Schlussantrages den 
noch verzeichneten Rednern das Wort zu erteilen. l 

Dem gegenüber weist Hr. Peters darauf hin, dass 1M 
allen Parlamenten anders verfahren wird, und zwar mit 
gutem Grund; denn mit der Annahme des Schlussantrages 
gebe die Versammlung zu erkennen, dass sie den Gegen- 
stand für erschöpft hält und keinen Redner mehr hören 
will. Würden nach Annahme des Schlusses noch Redner 
zum Worte zugelassen und ganz neue Gesichtspunkte 
von ihnen vorgebracht, so würde sich damit ergeben, dass 
der Schluss auf falscher Voraussetzung beschlossen wär, und 
und es würde dann notwendig sein, die Verhandlung aufs 
neue zu eröffnen, wie das ja auch in den Parlamenten g€ 
schehe, wenn sich ein Vertreter der Regierung nach dem 
Schluss der Verhandlung zum Wort melde. 


4) Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 


Der Vereinsdirektor berichtet: Nachdem der Vorstandsrat 
und auf dessen Antrag die Hauptversammlung die Dringlichkeit 
dieser Sache anerkannt und mit dem Vorhaben des Vorstandes 
sich einverstanden erklärt haben, hat der Vorstand hierfür 
eine Vorlage ausgearbeitet und sie den Bezirksvereinen mittels 
des Rundschreibens vom 29. November 1899 zur Beratung 
zugestellt. Diese Vorlage beruht, was die Grundlagen der 
Kasse betrifft, auf den Beschlüssen des Vorstandsrates, von 
denen insbesondere hervorzuheben ist, dass der Verein die 
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Versicherung nicht mit einer Gesellschaft abschliefsen, sondern 
auf eigenes Wagnis übernehmen will, und dass die Beamten 
keine Beitiäge leisten sollen. Im übrigen sind die Be- 
dingungen im wesentlichen denen der Pensionskasse der 
preufsischen Behörde entsprechend festgesetzt worden. Zu 
der Vorlage des Vorstandes haben sich bis jetzt 15 Bezirks- 
vereine geäufsert. Im allgemeinen sind die Bezirksvereine 
mit den Vorschlägen des Vorstandes einverstanden. Von 
redaktionellen Aenderungen abgesehen, sind jedoch die 
Aeufserungen einiger Bezirksvereine zu erwähnen, die — 
entgegen der Absicht des Vorstandsrates — die Versicherung 
bei einer Gesellschaft für besser halten, und zweitens die, 
welehe die den Beamten zugedachte Wohlthat nicht in das 
freie Eamessen des Vorstandes stellen, sondern den Beamten 
ein volles Anrecht an der Kasse sichern wollen. Der Redner 
erwähnt zu diesen beiden Punkten, dass der Vorstandsrat 
aufgrund von Auskünften aus seiner Mitte in Nürnberg da- 
rauf verzichtet habe, in dieser Sache Verträge mit Gesell- 
schaften abzuschliefsen, umsomehr, da das vom Verein zu 
übernehmende Wagnis im Verhältnis zu seiner Finanz- 
kraft recht gering sei. Der vorgelegte Statutentwurf sei 
von der Absicht ausgegangen, den Beamten ein klagbares 
Recht nicht zu geben. Die befragten Juristen seien der 
Meinung gewesen, dass sich solches mit Sicherheit schwer 
würde erreichen lassen; es werde vom subjektiven Ermessen 
des Richters abhängen, ob er geneigt sei, einen solchen 
Rechtsanspruch anzuerkennen oder nicht, und es sei an- 
zunehmen, dass trotz aller Verklausulirungen der Richter 
in den meisten Fällen sich auf den Standpunkt des sozial 
Schwächeren stellen werde. Sollte der vom Vorstandsrat in 
Nürnberg eingenommene Standpunkt festgehalten werden, 
so werde es nötig sein, das vorgelegte Statut in dieser Richtung 
zu ändern. Eine Vorlage dazu sei bereits durch gütige Ver- 
mittlung des Hrn. Fehlert von einem Berliner Rechtsanwalt 
beschafft worden. Aber auch anderseits sei eine Aenderung 
des Statuts erforderlich, falls der bisherige Standpunkt ver- 
lassen und den Beamten ein volles Anrecht auf die Kasse 
zugesichert würde. 

Der Redner erwähnt noch, dass mehrere Bezirksvereine 
den Zweifel ausgesprochen haben, ob die Grundlagen für die 
Lebensfähigkeit dieser Kasse und die Ansprüche, die daraus 
dem Verein erwachsen würden, auch genügend erörtert seien. 
Dieser Nachweis sei erbracht durch die in der Zeitschrift 
veröffentlichten Berichte über die Verhandlungen des Vor- 
standsrates in Nürnberg, aus denen hervorgeht, dass mit einem 
einmaligen Kapital von 30000 H und 5000 .4 jährlichem 
Zuschuss bei dem jetzigen Beamtenstande hinreichend sichere 
Grundlagen für die Kasse gegeben sein würden. 

Der Vorsitzende teilt mit, dass der Vorstand den von 


ihm vorgelegten Entwurf von Bestimmungen für die Pensions- 


kasse vorbehaltlich der von Hrn. Peters vorgetragenen Aen- 
derungen zur Annahme empfiehlt. 

Hr. Fehlert berichtet, dass der Berliner Bezirksverein im 
übrigen mit der Vorlage des Vorstandes einverstanden sel; 
nur sollte den Beainten ein unzweifelhafter Anspruch an die 
Kasse zugestanden werden. 

. Hr. Lesser hilt für den wichtigsten Teil der Vor'age 
die Frage, ob der Verein die Versicherung selbst übernehmen 
oder sie einer Versicherungsgesellschaft übertragen soll. 
Der Hamburger Bezirksverein sei für letzteres, weil es ein- 
facher und sicherer sei. Die Gefahr sei vorhanden, dass 
mehrere Beamte gleichzeitig pensionirt würden, und dass 
dann die Ansprüche an die Kasse zu hoch würden. 
= Hr. Ugé ist für eigene Versicherung; das Wagnis sei 
nicht grofs genug, um deshalb den teureren Weg der Ver- 
sicherung bei einer Gesellschaft einzuschlagen. Dagegen 
trägt der Redner Bedenken gegen die im Statut vorgesehene 
Altersversicherung, wenigstens vorläufig, bis mehr Erfahrungen 
vorliegen. 
hal ist gegen eigene Versicherung, ‚damit, der 
einem Haushalt mit festen Zahlen rechnen könne. 
Auch würde auf diese Weise den Beamten die Möglichkeit 
gewährt, ohne Verlust der bereits erworbenen Pensions- 
ahsprüche aus den Diensten des Vereines ausscheiden und 
In andere Stellungen übergehen zu künnen. 
uir an unbillig, dass der Statutentwurf bei 6000 Jn 
' brenze ziehe; dadurch werde der Beamte mit 


65600 ÅA schlechter gestellt als der mit 6000 A; auch das 
werde durch Versicherung bei einer Gesellschaft beseitigt. 

Auch den Beamten werde die Versicherung bei einer 
Gesellschaft lieber sein, weil sie sie weniger abhängig vom 
Verein mache und jedem die Möglichkeit gewähre, seine Ver- 
sicherung nach seinem e’genen Ermessen zu erhöhen. 

Allen diesen Vorteilen gewenüber sei es ganz unwesent- 
lich, ob die eigene Versicherung sich wirklich, wie übrigens 
nur vermutet, nicht bewiesen, etwas billiger stellen würde. 

Hr. Wagner ersucht um Aufklärung über die Unter- 
scht dr zwischen den vom befragten Sachverständigen Hrn. 
Dr. Pietsch und den vom Vorstandsrat in Nürnberg als 
für den Bestand der Kasse erforderlich erachteten Beitrag- 
zahlen. 

Hr. Peters teit mit, dass Hr. Dr. Pietsch aufgrund von 
statistischen Erhebungen bei Eisenbahnbeamten und mit aufser- 
ordentlich vorsichtigen Annahmen zu 13!/; pCt der Beamten- 
gehälter gekommen sei, während die Erfahrungen mehrerer 
Gesellschaften, deren Betrieb eröfsere Aehnlichkeit mit dem 
unserer Geschättstelle hat als die “isenbahnen, lehren, dass 
man mit 7 bis 8 pCt gut auskommt. Die Vorlage des Vor- 
standes hat mit 10 bis 11 pCt den Mittelweg eingeschlagen. 

Hr. Schmetzer hält es nieht für ausführbar, dass der 
Verein init einer Versicherungsgesellsehatt abschliefst, wenn 
soviel Vorbehalte wegen kündigung und Entlassung gemacht 
werden sollen; dann wiüre es besser, der Verein erhühte die 
Gehälter der Beamten nnd verpflichtete sie, sich selbst zu 
versichern. 

Hr. Delisle empfiehlt die Versicherung bei einer Gesell- 
schaft, damit dem Vereine und den Beamten kein Zwang 
wegen des Verbleibens im Ainte entsteht. i 

; IT w 'S ; à aj " dass m . 
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'rung xeselischatt allen Schwierigkeiten ent- 
hoben sei. Aus Erfahrung kónne er versichern, dass, wenn 
es zur Zahlung von Pension durch die Veisicherungsgesell- 
schaften komnen soll, Streitigkeiten nieht ausbleiben, und in 
solchen Fällen sei es Sache des Vereines, die Rechte seiner 
Beamten zu vertreten, gebotenenfalls durch einen Prozess. 
Auch werde der Verein, wenn er bei einer Gesellschaft ver- 
sichert, aufserstand gesetzt, wohlwollend zu sein. So einfach 
liegen die ] älle nicht immer, dass man des Wohlwollens ent- 
behren könnte. Deshalb sollte sich der Verein durch eigene 
Versicherung die Freiheit des Entschlusses im Einzelfalle wahren. 

Zu dem Bericht des Hrn. Fehlert sei noch ein Antrag 
des Berliner Bezirksvereines hinzuzufügen, dahin gehend, dass 
der Verein deutscher Ingenieure sich «das Recht vorbehalten 
sollte, jederzeit das Statut der Kasse ändern, auch gebotenen- 
falls die Kasse auflösen zu können, nachdem die bis dabin 
von den Beamten erworbenen Rechte sichergestellt seien. Hier- 
durch solle den Bedenken derer begegnet werden, die nicht 
gern den Verein, der ja sonst immer nur auf einige Jahre 
hinaus Beschlüsse fasst, auf unabsehbare Zeit binden mochten. 

Hr. Rohn bezweitelt nicht, dass den Beamten jedenfalls 
Ansprüche an die Kasse erwachsen werden, und ist deshalb 
dafür, dass es der Verein deutscher Ingenieure mache wie 
andere grofse Geschäfte: dass er bei einer Gesellschaft ver- 
sichere, nieht nur für den Todesfall, sondern auch zur Alters- 
vérsorgung. Zu den Prämienzahlungen müssten die Beamten 
beitragen. 

: Hr. Zeman stellt den Antrag: »Der Vorstand wird ge- 
KE mit anerkannt gut fundirten Versicherungsanstalten in 
'erbindung zu treten und dem Vorstandsrat in seiner nächsten 
Versammlung die Pensionstrage mit entsprechenden Antrieen 
zur endgültigen Beschlussfassung vorzulegen«, den er dt 
begründet, dass es heute nicht möglich sei, den Beschluss 
der letzten Hauptversammlung ohne weiteres umzustolsen 
indem beschlossen würde, bei einer Gesellschaft zu versicher 
Hr. Bolze schliefst sich diesem Antrage an. B ge 

Hr. Peter s: Es sei gewiss nichts dagegen einzuwenden 
wenn aufgrund der Aeufserungen der Bezirksvereine die 
Frage, ob eigene oder fremde Versicherung, nochmals erürt s 
würde; aber um den Beschluss der letzten H ar = 
lung umzustofsen, sollten doch weniestens ı an 
gstens neue Gesichtspunkte 

vorgebracht werden. Das sei aber nicht der Fall, und de 
halb sollte an den bisherigen Beschlüssen festeehalten Mee eg 
" Hr. Cernehls vertritt die Meinung; slzi ds nnt der Cy 
age an die Bezirksvereine «zugleich die Möglichkeit, die 
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Nürnberger Beschlüsse zu ändern, anerkannt sei, und water- 
stützt den Antrag Zeman. 

Hr. Rieppe! teilt mit, dass er für mehrere — grofse und 
kleine — Vereine und Gesellschaften solehe Kassen ins Leben 
gerufen habe; bei allen diesen Verhandlungen sei es ihm Klar 
geworden, dass es für die Beteiligten ungünstiger ist, bei 
Gesellschatten zu versichern. 

Auch Hr. Breidenbach ist aufgrund seiner Erfahrungen 
für Selbstversicherung; die fremde Gesellschaft müsse ebenso 
sicher rechnen wie der Verein und aufserdem wolle sie doch 
aueh noch verdienen. 

Hr. Truhlsen hebt hervor, dass alles, was der Antrag 
Zeman verlangt, bereits geschehen und dass darüber in Nürn- 
berg berichtet worden sei. Das Ergebnis sei der Beschluss 
gewesen, selbst zu versichern. 

Hr. Gerdau findet keinen grofsen Unterschied in der 
Wirkung zwischen fremder und eigener Versicherung und 
empfiehlt, wenn letztere angenommen wird, den Antrag Herz- 
berg, um dem Verein die freie Bewegung zu sichern. 

Bei der Abstimmung wird der Antrag Zeman, für den 
sich 18 erklären, abgelehnt, ebenso der Antrag Lesser, bei 
einer Gesellschaft zu versichern; dagegen wird der Antrag 
Herzberg, dem der Vorstand sich anschliefst, angenommen. 

Der Vorsitzende stellt hierauf die Frage zur Verhand- 
lung, ob das Statut in dem Sinne verfasst werden soll, dass 
die Leistungen der Kasse als eine freie Gabe des Vereines 
erscheinen und dass die Gewährung von Pensionen in das 
Ermessen des Vorstandes gelegt wird, oder so, dass den Be- 
amten feste Rechtsansprüche zustehen. 

Hr. Liebig hat nach Annahme des Antrages Herzberg 
kein Bedenken, den Beamten Rechte einzuräumen. 

Hr. Pützer möchte einen Höchstbetrag der jährlichen 
Beiträge des Vereines festgelegt sehen, und hält es nicht für 
zulässig, einem Beamten durch Kündigung bereits erworbene 
Pensionsrechte zu entziehen. 

Hr. Herzberg weist, falls das freie Ermessen des Vor- 
standes walten soll, auf die schwierige Lage desjenigen hin, 
der zu bestimmen hat, ob eine Pension gewährt werden soll 
oder nieht. Da die Pension in den vom Statut vorgesehenen 
Fällen, wenn nicht ganz besondere Umstände vorliegen, zu 
gewähren sei, werde durch das freie Ermessen das Risiko 

Seiner Königlichen Hoheit dem Prinzen Heinrich 
von Preufsen 
hat der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure die fol- 
gende Begrüfsung dargebracht: 


Euerer Königlichen Hoheit 
nahen wir im Namen deutscher Ingenieure mit ehrerbietigem 
Grufs und Willkommen zu KEuerer Königlichen Hoheit glück- 
licher Heimkehr nach langer Abwesenheit im Dienste des 
Vaterlandes. Wenn unser erhabener Kaiser deutscher That- 
kraft Raum in allen Welttheilen verschaffen will, so jubelt ihm 
vor alleın die deutsche Technik, die zukunftreiche Vertreterin 
dieser Thatkraft, zu. Sie, der es vergónnt ist, die Waffe zu 
schmieden, die Euerer Königlichen Hoheit Hand zum Wohle 
des Vaterlandes schon geführt hat und weiter führen wird, 
ist stolz daraut, Kuere Königliche Hoheit als ersten Doktor- 
Ingenieur zu den Ihrigen zählen zu dürfen, mit dem sie sich 
innig verbunden weifs in der Schaffung eines grofsen Zu- 
kunftswerkes, der ihr ein leuchtendes Vorbild ist in dem 
Streben, cigene Kraft und eigenes Kónnen opfermuthig und 
rückhaltlos einzusetzen zum Wohle des deutschen Vaterlandes. 
In tiefster Ehrfurcht 


der Verein deutscher Ingenieure. 


Die diesjährige 
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nicht vermindert. Die Erwägung, dass auch einmal die 
Pensionirung eines nichtsnutzigen Menschen infrage kommen 
könne, könne zum Aufgeben eines sonst als gut erkannten 
Standpunktes keine Veranlassung geben; denn solche Fälle 
seien hoffentlich seltene Ausnahme. Deshalb sollte der Verein 
den Beamten wirkliche Pensionsrechte gewähren. 

Hr. v. Bach ist derselben Meinung; ungeeignete Ele- 
mente können während der Wartezeit ausgeschieden werden. 

Nachdem der Vorstand sich gleichfalls dieser Ansicht an- 
geschlossen hat, wird demgemiü(s beschlossen. Ferner wird 
beschlossen, bei den jetzigen Beamten des Vereines auf ürzt- 
liche Untersuchung zu verzichten. Dem Vorstand wird der 
Auftrag erteilt, das Statut umzuarbeiten und es den Bezirks- 
vereinen als Antrag des Vorstandes und des Vorstandrates 
für die diesjührige Hauptversammlung vorzulegen. 


5) Abrechnung der Kosten des Siemens-Denkmals; 
Verwendung des Ueberschusses. 


Die Einnahmen betragen: 
Beiträge aus den Bezirksvereinen 
und von einzelnen Mitgliedern 27 312,0: A 
Beiträge des Gesamtvereines . . 9000 » 
Zinsen 3940,77 >» à 
40 252,84 M 
Die Ausgaben betragen: 
Kosten der Entwürfe 


"P 4883,50 » 
Künstlerhonorar mit Einschluss 


der Lieferung des Denkmals 20 000 » 
Kosten des Denkmalausschusses, 
Porto usw. 802,34 » 25 685,84 ? 


sodass ein Ueberschuss verbleibt von 145607 AN 


Mit grofser Mehrheit wird beschlossen, diesen Betrag der 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure zu überweisen. 

Der Vereinsdirektor berichtet bei dieser Gelegenheit, dass 
die Hilfskasse für deutsche Ingenieure, deren Vermögen bis 
jetzt rd. 40 000 HN beträgt, durch diese Zuwendung und 
durch diejenige des Hrn. Geh. Rat Professor Riedler aus 
dem Verkauf seines Werkes »Schnellbetrieb« in Hóhe von 


rd. 45 000 .# auf insgesamt 100 000 K angelangt sei. (Beifall). 
(Schluss folgt.) 


Darauf ist bei dem Vorsitzenden unseres Schleswig 
Holsteinischen Bezirksvereines folgendes Schreiben einge- 
gangen: l 
e 


Kiel, den 17. Februar 1900. 


Seine Kónigliche Hoheit Prinz Heinrich von Preufsen 
haben mit aufrichtiger Freude davon Kenntnis genommen, 
dass der Verein deutscher Ingenieure die Hóchstihm zuteil 
gewordene Würde eines Doktor-Ingenieur mit freudigen Em- 
pfindungen und mit guten Wünschen begleitet hat. 

Bei dem nur kurzen Aufenthalt in Berlin war es Seiner 
Königlichen Hoheit leider nicht möglich, eine Abordnung des 
Vereines zu empfangen. 

An den Hrn. Vorsitzenden des Schleswig-Holsteinischen 
Bezirksvereines ergeht daher die Bitte, dem Gesamtverenm 
deutscher Ingenieure für die zum Ausdruck gebrachten 
freundliehen Gesinnungen den herzlichsten Dank des ersten 
Doktor-Ingenieur gefälligst zu übermitteln. 


Im Höcksten Auftrage 


Frhr. von Seckendorff. 


(XXXXL) Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


findet in Köln statt und beginnt 


am 2. Juli. 


Die Herren Vereinsmitglieder werden gemäfs S 


35 des Statutes hiervon in Kenntnis gesetzt, inbetreff der Anmeldung 


von 4 äre rele i ieser H: NE r 8 - 
Anträgen, welche in dieser Hauptversammlung zur Verhandlung kommen sollen, auf denselben $ 35 des Statutes aufmerk 


sam gemacht und zu zahlreicher Beteiligung hiermit eingeladen. 
Die Tagesordnung wird rechtzeitig veröffentlicht werden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 


Selbstverlag des V T — issi ; ; 
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und V) . . . «s s or s 20... on. s. s. . . 960 | Zuschriften an die Redaktion: Die Bewegungsmechanismen des 
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schusses für technisch-wissenschaftliche Versuche . e, 9890 
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Der Salondampfer »Kaiserin Auguste Victoria«. 


(hierzu Tafel 1V und V) 
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Der Salondampfer »Kaiserin Auguste Victorias ist im 
Auftrage der Dampfschifffahrts-Gesellschatt für den Nieder- und 
Mittel-Rhein in Düsseldorf von Gebr. Sachsenberg, G. m. b. 
H., in Rosslau a/E. und Deutz für den Verkehr auf dem Rhein 
im verflossenen Jahre erbaut worden. 


Ueber die Arbeiten der Rosslauer Schitfswerft von Gebr. 
Sachsenberg, G. m. b. H., ist in dieser Zeitschrift borcits ver- 
schiedentlich, zum letztenmale in Z. 1897 S. 209 berichtet 
worden. In neuester Zeit wurde dort insbesondere eine Reihe 
voh Seitenraddampfern zum Schleppdienst auf dem Rhein und 
auf der Elbe sowie drei Hinterrad- und ein Seitenraddampfer 
zu Schleppfahrten zwischen Hamburg und Berlin und bis zur 
Oder erbaut worden. Weitere Hinterraddampfer wurden nach 
Bolivia und dem Kongostaat geliefert. Aufserdem wurden 
eine Anzahl Prähme für Munition, Kohlen und Wasser für die 
Kaiserliche Werft Kiel und zwei Tankkähne für Naphtha- 
transport fertiggestellt. 


. Die fast jährlich wiederkehrenden grofsen Aufträge von- 
seiten rheinischer Reedereien sowie die Unkosten, Zeitverluste 
und Gefahren, die stets mit der Ueberführung der Schiffe 
von der Elbe zum Rhein verbunden sind, drängten schon seit 
langem zur Anlage einer zweiten Werft am Rheine selbst. 
Hierzu bot sich jedoch erst Gelegenheit, als die preufsische 


| 


Regierung den Mülheimer Haten ausgebaut und vollendet 
hatte. Hier pachtete die Firma vom preufsischen Fiskus im 
Jahre 1898 zunächst auf einen Zeitraum von 25 Jahren ein 
Gelände von rd. 36660 qm und baute darauf Schmieden 
Schlossereien und Tischlerwerkstätten nebst Kessel- und Ma- 
schinenhaus, einem Verwaltungsgebäude, verschiedenen Schup- 
pen usw. Im Jahre 1899 wurde eine Helling mit elcktrischem 
Aufzug hergestellt, auf welcher Schiffe bis zu 60 n Lünge 
aufgezogen werden können. Eine Querhelling mit 11 eisernen 
Schleppwagen, die auf 2? Schienenstrüngen von je 110 m 
Länge laufen, ist gleichfalls erbaut; die 11 elektrisch zu be- 
treibenden Aufzugwinden sind jedoch noch in der Ausführun 
begriffen. Für das Einbauen der Kessel und Maschinen sind 
ein Portalkran für 40 t Last mit elektrischem Antrieb und 
ein Auslegerkran mit Handbetrieb vorgesehen. Die Werft 
hat Gleisanschluss, sodass die in Rosslau erbauten Kessel und 
Maschinen ohne Umladen an das bereits schwimmende Schiff 
gebracht werden können. E 

i Neben umfangreichen Schiffsreparaturen wurden auf dieser 
l'ochtorwerft in Jahre 1899 erbaut: cin Hinterrad- Salon- 
dampfer von 40,8 m Länge und 6,75m Breite mit einer 
Maschine von 300 PS;, der Salondaınpfer »Kaiserin Au uste 
Victoria« und ein Einschrauben- Schleppdampfer von j 
Länge und 5 m Breite mit einer Maschine von 180 PS. WE 
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Im laufenden Jahre soll ein Salon-Raddampfer 
»Stadt Konstanz« für Fahrten auf dem Bodensee, der 
für die Generaldirektion der Badischen Eisenbahnen 
bestimmt ist, zur Ablieferzag gelangen; er wird 52,5 m 
lang, 6,4m breit und 2,9 m hoch werden und eine 
Maschine von 630 und 1150 mm Cyl.-Dmr. bei 1000 mm 
Hub erhalten; ferner ist im Bau ein Radschleppdampfer 
von 71 m Länge, 8,4m Breite und 3,5 m Raumtiefe 
mit einee Maschine von 560, 900 und 1450 mm Cyl. 
Dmr. bei 1800 mm Hub. Schliefsjich soll im Früh- 
jahr der Halbsalon-Raddampfer »Gytenberpg« für den 
Personen- und Güterverkehr auf 
dem Rheine abgeliefert werden, der 
in allen Teilen mit dem bereits 
1896 in Rosslau erbauten Dampfer 
»Deutschland« übereinstimmt. 

Für die sämtlichen in Deutz er- 
bauten Schiffe werden die Maschi- 
neneinrichtungen in den Rosslauer 
Werkstütten hergestellt. | 

Der Dampfer »Deutschlands, 
der erste gröfsere Personendampfer 
auf dem Rhein, dessen Schiffskör- _— S. 
per und Maschinen in Deutsch- 
land hergestellt sind, ist bereits 
früher kurz erwühnt wo;den!) Er d 
dient sowohl dem  Personen- wie d 
dem Güterverkehr uud entspricht 
in seiner Bauart den seit 1885 auf dem Hhein ver- 
kehrenden Halb-Salondampfern?). Die Hauptabmessun- 
gen des in Fig. 1 und 2 in Lüngsschnitt und Deckplan 
dargestellten und iu Fig. 3 aut der Fahrt abzebildeten 
Schiffes sind: : 


Länge zwischen den Steven . . . 70,60 m 


Breite über die Spanten im Wellenmittel . . 8,00 
gröfste Breite . . . . . . « . .« 19,26 
Höhe in der Mitte der Seitenwände. . . . 2,95 
Tiefgang bei vollständiger Ausrüstung mit 15 í 
Kohlen 4 4 e E won e hä TR 


Die Verbundmaschine leistet 750 PS; und hat 690 und 
1280 mm Cyl.-Dmr. bei 1200 mm Hub. Die beiden Dampf- 
kessel haben zusammen 280 qm Heizfläche und sind für 
8,5 Atm Ueberdruck gebaut. 

Die Schaufelräder mit je 8 beweglichen Schauteln haben 
3660 mm mittleren Durchmesser und 3000 mm Schaufelbreite. 
Bei etwa 750 PS, erreicht das Schiff zwischen Ruhrort und Köln 
bei norma'em Pegelstande eine Geschwindigkeit gegen das 
Wasser von 23 kın/Std. 

Im Hinte.schiff sind ein elegant eingerichteter Salon, Da- 
mensalon, Garderobe und Buffet sowie die Wohnung des 
Wirtes vorgesehen, im Vosschiff eine einfacher eingerichtete 
Kajüte II. Kl. mit Buffet, ein Weinkeller und Kajüten «für 
die Bedienung und die Matrosen untergebracht. 


Die »Kaiserin. Augus te Victoria 


Das Schiff ist auf Tafel IV in Längsschnitt und Deck- 
plänen dargestellt, während die Figuren 4 bis 6 des Linien- 
planes die Form des Schiffskörpers erkennen lassen. Ent- 
sprechend seiner Bestimmung. als Flussdampte: hat es einen 
mittleren Tiefgang von 1,17 m. Die Wasserverdrängung be: 
Lët bei diesem Tiefgang 505 cbm, der Völligkeitsgrad 0,634. 
Dabei ist der Vólligkeitsgrad der Konsteuktionswasserlinie 0,731 
bei einer Fláche von 498 qm. 


Die weiteren Hauptabmessungen sind: 


Länge zwischen den Perpendikeln . . . . . . $5 
‚röfste Breite über die Spanten A uU C S | 
erüfste Breite über Aufsenkante Radkastonbalken 15,32 
Höhe in der Mitte der Seitenwände . . TOME XT. 


à cen 


1) Z. 1897 S. 210. 
3) Z. 1886 S. 281, Dietze: Historische Entwicklung der Rhein- 


Dampfschiffahrt; ferner Z. 1886 S. 839. 
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Der Schiffskörper ‚ist vollständig aus Stahl hergestellt. 
Die Spanten stehen im allgemeinen in 700 mm Abstand von 
Mitte zu Mitte, nur im Maschinen- und Kesselraum ist diese 
Entfernung auf 1500,mmfverringert. Hier sind auch an - den 
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v rides Stringer aus Blechen und Winkeln angebracht; 

ger en reicht, ist ein zweiter Seitenstrin- | 
Mini en. Zur ferneren Verstürkung sind in der ganzen | 
8° des Maschinenraumes und, soweit die Schiffsform es ` 
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gestattet, nach den Enden hin verlaufend, 4 Kielschwei 

Blechen und Winkeln angeordnet. Mc aa 
Vorder- und Hintersteven sind aus Schmiedeisen; letzterer 

trägt die Spur des Ruders, das aus einem geschmiedeten Rah- 


men mit doppeltem Blechbelag besteht. 

. Der Schiffsraum wird durch 6 wasserdicht 
genietete Schottwände von 3 und 4 mm Blech- 
stürke, deren Verteilung aus dem Lüngsschnitt, 
Tafel IV, hervorgeht, in 8 Abteilungen zerlegt. 
Von diesen Wünden sind die, welche den Ma- 
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*1500 2D SI Hn Im Hauptdeck  emporgeführt. Die Platten der 
al Aufsenhaut wechseln in ihrer Stärke von 8 bis 


Jk ur 4mm; die Längsnähte sind einfach genietet, 
die Quernühte stofsen stumpf zusammen und 
haben Laschen mit 4 Reihen Nieten. 

Der Radkastentrüger ist mit dem Schiffs- 
kórper in Hóhe des Hauptdecks durch zwei 
krüftige Blechtrüger verbunden, die vom Ober- 
deck aus durch Streben gehalten werden. Fig. 7 
lässt die Anordnung erkennen?zund giebt zugleich einen Schnitt 
durch die Maschinenkammer, aus dem die krüftigen Ma- 
schinenfundamente und ihre Verbindung mit dem Gerippe des 
Schiffskórpers zu ersehen sind, 
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Das Hauptdeck ist aufserhalb der Salons mit Oregon-Pine- 
Latten belegt und sorgtültig kalfatert. Das Promenadendeck, 
welches sich über die Salons und das Mittelschiff erstreckt, 
ist mit Zypressenholz und darüber mit Linoleum belegt. 
Ueber das Oberdeck uud die hintere Radkastengallerie ist ein 
Sonnenzelt gespaunt. Rund um das Oberdeck, mit Unter- 
brechung bei den Radkasten, sind Bänke angeordnet. Die 
beide Decks umrahmende Reeling ist in sauber abgezogenem 
und geschliffenem Teakholz ausgeführt. Der Verkehr zwi- 
schen den beiden Decks wird durch 4 breite Treppen, die 
von den Radkastengallerien nach dem Öberdeck führen. ver- 
mittelt. Hinten an den Radkastengallerien sind Fallreeptreppen 
angebracht. Rund um das Schiff ist ein Halbrundeisen ge- 
zogen, und die Radkasten sind durch eichene Berghölzer ge- 
schützt. 

Die Raumverteilung geht aus den Deckplünen, Tafel IV, 
hervor. Der Raum für Kessel und Maschinen ist 19,5 m lang 
und vorn wie hinten durch bis zum Promenadendeck durch- 
geführte Schotte begrenzt. Die Maschinenlaterne ist ebenfalls 
bis zum Promenadendeck hinaufgeführt. In den Seitenwänden 
des Raumes sind wasserdicht verschliefsbare runde Fenster 
vorgesehen, und weiteres Licht wird noch durch die Kessel- 
grätings eingelassen. An der Hinterseite der Maschine führt 
eine Treppe vom Hauptdeck in den Raum hinab. Der Fufs- 
boden ist in Tannendielen ausgeführt, über welche an den 
Heizerständen Riffelblech gelegt ist. An der Steuerbordseite, 
wo sich der Maschinistenstand befindet, ist eine Werkbank 
mit Schraubstock und Werkzeugschrank aufgestellt. Neben 
den Kesseln liegen 4 Kohlenbunker, die 25t Kohlen fassen. 
Die 4 mm dicken Bleche der Bunkerwände liegen gegen 
T-Eisen an und werden nur durch Keile festgehalten, sodass 
sie jederzeit entfernt werden können. Der Bunkerfufsboden 
besteht aus föhrenen Dielen von 40 mm Stärke und ist an 
den Kohlenpforten mit Eisenbeschlügen versehen. Die Pforten 
sind zum Schieben eingerichtet. Im vorderen und im hinteren 
Heizraume sind an der Steuerbordseite Aschenauswürfe ange- 
bracht; vergl. Fig. 8 und 9. 
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Von den unter Deck liegenden Ruhesalons ist der für 
Herren 8,4 m, der für Damen 8,3m lang. Von dem mit 
dunkelgrünem Linoleum belegten Vorraume führt eine 1,5 m 
breite Treppe zum Hauptdeck empor. 

Die eigentlichen Ráume 


für die Fahrgäste liegen auf Fig. 10. 


dem Hauptdeck uud sind 
2,5 m hoch, während die 
Räume unte’ dem Haupt- 
deck nur 2,0 bis 2,2 m 
Hóhe haben. Das vordere 
Deck nimmt der 12 m lange 
Rauchsalon, das hintere der 
22 m lange Speisesaal ein. 
Die Küche liegt hinter dem 
Rauchsalon und ist mit dem 
unter ihr gelegenen Vorrat- 
raum durch eine Treppe 
verbunden. 

Die Radkastenanbauten 
sind vollständig in Holz 
ausgeführt und im wesent- 
lichen für Waschräume und 
Klosetts ausgenutzt. 

Ueber dem Promena- 
dendeck erhebt sich in 
ganzer Breite des Schiffes, 
auch über den Radkasten, 

die Kommandobrücke, 
unter der in einem abge- 
schlossenen Raume die 
Steuerwinde aufgestellt ist. 
Die innere Einrichtung der Räume für die Fahrgäste ist 
von der Firma I. C. Pfaft in Berlin, die auf diesem Gebiete 
grofse Erfahrung besitzt, geliefert. Der Treppenvorplatz vor 
dem Speisesaal ist mit elfenbeinfarbigem Paneel- und Decken- 
werk ausgestattet. Die bequem angelegte, mit reichem 


Der Salondampfer »Kaiserta Auguste Victoria«, 369 


ausgeführt, wührend die Füllungen mit Gobelins bespannt 
sind. Die an den Wänden entlanglaufenden Ruhebänke sind 
mit grünen Mouquettebezügen bespannt. Die hell gehaltene 
Decke zeigt eine Rankenmalerei. Im Damen-Ruhesalon sind 
die Füllungen des Paneel- 
werkes mit grün gestreif- 
ter Seide bespannt, wäh- 
rend die Ruhebänke wein- 
rot bezogen sind. Die 
Wandbekleidungen sind 
überall leicht zu entfernen 
und werden während des 
Winters abgenommen. 
Der Speisesaal, Fig. 12, 
hat zahlreiche Fenster, so- 
dass den Reisenden auch 
bei Tisch der Ausblick auf 
die Ufer des Rheines ge- 
sichert ist. Die Pfeiler zwi- 
schen den Fenstern sind 
ebenso wie die Zwickelfül- 
lungen mit geschmackvol- 
len Bildern verziert. Zu 
beiden Seiten des Eingan- 
ges sind das  Marmor- 
palais und das Neue Pa- 
lais zu Potsdam in Por- 
zellanmalerei abgebildet. 
Die Decke ist reich geglie- 
dert und mit geeigneten 
Vorriehtungen für die Lüf- 
tung versehen. Die Bezüge 
der Rubebäuke wie auch der leppich sind weinrot gehalten. 
Der Rauchsalon, Fig. 13, hat ein Paneelwerk aus dunkel 
gebráuntem Eichenholz mit reicher Schnitzerei. Die Fenster 
sind ebenso zahlreich wie im Speisesaal. Die Ruhebänke 
sind mit grünem Pegamoid überzogen, die Decke in Elfen- 


Fig. 1. 


/ 


we E 


E 


R nn a es 
Hi 
I 
L] 


— ——————— LEE — 


Blumenschinuck verschene Treppe führt zu dem in gleicher 

„se paneelirten Vorraum türden Herren- und den Damen-Ruhe- 
salon, Fig. 10. Durch eine Glasthür mit englischer Verglasung 
gelangt man zunächst in den Herren-Ruhesalon, Fig. 11. Hier 
ist das enwerk der Paneelwäude in Cuba-Mahagoniholz 


beinfarbe mit cinfachem Ornament gehalten. l 
Die Ausstattung sämtlicher Räume macht durchweg einen 
vornehmen Eindruck und hält sich von störender Ueber- 
ladung erfreulicherweise fern. l 
Die Räume für Kapitän, Kondukteure, Wirtschaftspächter 


a 810 Der Salondampfer »Kaiserin Auguste Victoria«. 


und Maschinisten sind in guter und solider Weise mit allen 
erforderlichen Einrichtungen ausgestattet. Auch die Räume 
für die Mannschaft sind gut, wenn auch einfach eingerichtet, 
durchweg in heller Holzfarbe, die Decken weils gestrichen 
und die Fufsböden mit Linoleum belegt. Ueberall sind die 
Bekleidungen der Schiffswand leicht entfernbar eingerichtet.. 

Die Küche hat einen grofsen Kochherd, dessen Rauch- 
rohr in den Kamin der Vorderkessel geführt ist, einen Spül- 
stein für warmes und 


kaltes! Wasser und Fig. 12. 


eine Anrichte nebst 
Schubladen und 
Schränken. Die Wand 
hinter dem Herd und 
der Fufsboden dar- 
unter sind mit ver- 
zinktem Eisen- 
blech beschlagen. In 
den Seitenwänden 
sind Fenster mit Matt- 
glasscheiben ange- 
ordnet; weiter ist ein 
Lichtschacht in das 
Oberdeck eingebaut, 
dessen Fenster aber 
nicht geöffnet werden 
können ; dagegen ist 
ein Entlüftungsrohr 
bis über das Sonnen 
zelt hinausgeführt. 
Die sämtlichen 
Waschgelegenheiten 


. in den verschiedenen 


Rüumen, die Spül-, Abwasch- und sonstigen Reinigungsvor- 
richtungen sind an eine Hochdruckwasserleitung angeschlossen. 

Die verschiedenen Räume werden durch ungefähr 150 
Glühlampen zu 16 bezw. 25 Normalkerzen beleuchtet. Aufser- 
dem enthält der Maschinenraum 8 Spiegellaternen, und auch 


in den Wohnräumen der Mannschaften und der Beamten ` 


sind neben den Glühlampen Petroleumlampen vorgesehen. 
Zur Lüftung dienen elektrisch betriebene Ventilatoren. 
Von der Komman- 


dobrücke aus führen Fig. 13. 


Sprachrohre sowie 
ein — Maschinentele- 
graph und eine elek- 
trische Klingelleitung 
nach der Maschine. 
Alle Salons und das 
Oberdeck sind eben- 
falls durch elektrische 
Klingelleitungen mit 
dem Wirtschaftsrau- 
me verbunden. 

Das Ruder wird 
durch eine Dampf- 
steuerung bewegt, 
die den Steuerqua- 
dranten mittels Ket- 
ten antreibt. Im Not- 
falle kann die Steue- 
rung, die von der 

Kommandobrücke 
aus bedient — wird, 
auch von Hand bewegt 
werden. Aufserdem 
ist auf dem Quadran- 
ten ein Nothebel aus 
Eisen angebracht. 

Für die Anker ist | 
eine von Hand zu bedienende Ankerwinde auf dem Vorder- 


schiff aufgestellt. 


Die Maschinenanllage. 


Zur Dampferzeugung dienen 4 Dürrsche Wasserrohr- 
kessel!), geliefert von der Düsseldorf-Ratinger Röhren- 
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kesselfabrik vorm. Dürr & Co, die zu je zweien vor 
und hinter der Dampfmaschine eingebaut sind. Jeder Kessel, 
Fig. 14 bis 16, hat 4,33 qm Rostfläche und 135,5 qm Ge- 


. samtheizfläche, wovon 125,35 qm von Wasser berührt sind. 


Der Betriebsdruck beträgt 9 Atm. Die Befestigung der 
Wasserröhren und der Stehbolzen in der zweiteiligen Wasser- 
kammer ist aus Fig. 17 zu ersehen. Je zwei Kessel speisen 
eine gemeinsame Hauptdampfrohrleitung von 170,mm Dmr.; 
sie können auch un- 
abhängig von einan- 
der betrieben werden, 
da für jeden ein Ab- 
sperrventil vorgese- 
hen ist. Die Dampf- 
rohrleitungen der vor- 
deren und der hin- 
teren Kessel werden 
getrennt zu dem Ge- 
häuse des Dampfab- 
sperrschiebers an der 
Maschine geführt. In 
gleicher Weise wie 
von der Hauptrohr- 
leitung kann jeder 
Kessel auch von den 
Leitungen zu den 
Hülfsmaschinen ab- 

gesperrt werden. 
e | | . Zum Speisen der 
È mu). | Kessel dienen aufser 
MT 2d vni den an die Maschine 
PS E langehängten Pumpen 
zwei Injektoren für 
je 6000 Itr/Std und eine vierfach wirkende Worthington-Pumpe 
für eine Leistung von 15000 Itr/Std. Die Leitungen der letzteren 
sind an einen Wechselventilkasten geführt, sodass die Pumpe 
auch zum Lenzen der Schiffsrtume, zum Deckwaschen und 
für Lóschzwecke benutzt werden kann. An den Wechsel- 
ventilkasten ist aufserdem eine Handpumpe angeschlossen. 
Für die Versorgung der Küche, der Wohnräume, der Klosetts, 
Toiletten usw. ist eine weitere kleinere Dampfpumpe vor- 
gesehen, in deren 

Druckleitung ein 
Druckwassertank ein- 
geschaltet ist. Alle 
diese Hülfsmaschinen 
haben auf der dem 

Maschinistenstande 

entgegengesetzten 
Seite des Maschinen- 
raumes Platz gefun- 
den. ` 

Die Verbundma- 
schine, Tafel V und 
Fig. 18, hat zwei ne- 
ben einander ange- 
ordnete schräg lie- 
gende Cylinder von 
960 bezw. 1750 mm 
Dmr. und 1250 mm 
gemeinsamem Hub. 
Der von einem Dampf- 
mantel umgebene Ein- 
satz des Hochdruck- 
cylinders besteht aus 
hartem Gusseisen. 
Die in Stahlguss her- 
gestellten Schieber- 
kasten sind bei bei- 
den Cylindern seitlich 
angeschraubt. Der Hochdruckcylinder hat von Hand verstell- 
bare Meyer-Steuerung, der Niederdruckcylinder einfache Flach- 
schiebersteuerung. Der im Hochdruckcylinder ausgenutzte 
Dampf wird durch einen Kanal um den Hochdruckceylinder 
und über den Niederdruckcylinder hinweg zu dem Nieder- 
druckschieberkasten geführt. In die Cylinderdeckel sind 
federbelastete Sicherheitsventile eingebaut. 

Die mit Wärmeschutzmasse bekleideten und mit Stahl- 
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bech | ummantelten 
Cylinder sitzen mit 
angegossenen Füfsen, 
die ihren Achsen pa- 
rallel sind, auf dem 
mitdemSchiffsgerippe 
ve.bundenen Maschi- 
nenfundament, vergl. 
Fig. 4. An den unte- 
ren Teil des Nieder- 
druckcylinders ist 
das Dampfableitungs- 
rohr angebaut. 

Die flach kegel- 
fórmigen Kolben, von 
denen Fig. 19 bis 21 
den des Hochdruck- 
cylinders darstellen, 
sind in Stahlguss aus- 
geführt und haben 
selbstspannende guss- 
eiserne Dichtungsrin- 
ge mit Gussstahlfe- 
dern, Patent Buck- 
ley. Die Kolbenstan- 
gen aus Nickelstahl 
sind durch die hinte- 
ren  Cylinderdeckel 
hindurchgeführt und 

hier durch polirte 
Rohrhülsen geschützt. 
Während die Kreuz- 
köpfe aus” bestem 
Tiegelstahlgusss her- 
gestellt sind, ist 
für die Schubstangen 
Nickelstahl gewählt. 
Der Kreuzkopf des 
Niederdruckcylinders 
trägt seitliche Zapfen, 
an welche sich die 
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Antriebe für die Kon- 
densation und die 
Speise- und Lenzpum- 
pen anschliefsen. 


Die Schaufelrad- 
welle, Fig. 22, ist 
aus 4 Stücken, den 
mittleren Kurbelwel- 
len und den beiden 
seitlichen Radwellen, 
zusammengeschraubt, 
Die mittleren Kur- 
belwellen von je 
2370 mm Länge sind 
hohl in Nickelstahl, 
die beiden Radwellen 
von 4250 bezw. 3650 
mm Länge in Sie- 
mens- Martin - Stahl 
hergestellt. Ersterer 
hat, ebenso wie der 
für die Kolben- und 
Schübstangen ver 
wendete Nickelstahl, 
rd. 60 kg/qmm Festig- 
keit bei 20 pCt Deh- 
nung, letzterer rd. 
48 kg Festigkeit bei 

22 pCt Dehnung. 


Die Welle ist in 
4 Stahlgusslager- 
böcken, Fig. 23 uud 
24, gelagert, die 
einerseits mit den Cy- 
lindern durch die guss- 
eisernen Gleitbahnen 
und die in der Achse 
der Cylinder ange- 
ordneten gedrehten 
Säulen, anderseits mit 
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dem Schiffkörper durch einen querschiffs eingebauten Maschi- 
nenbalken von kastenfórmigem Querschnitt verbunden sind. 
Unter sich sind die Bócke noch durch Anker verschraubt. | 
Die Lager haben mit Weifsmetall ausgegossene Stahlguss- 


Lagerschalen, deren Stahlguss-Deckel für Wasserkühlung ein- 

gerichtet sind. Die beiden seitlichen Bócke auf Backbordseite 

| tragen Ansätze für die Pumpen, einer derselben auch solche 
für die Drehvorrichtung. Diese besteht aus einem auf der 
Welle befestigten gusseisernen Sehneckenrade mit ausrück- 
barer Gussstahl-Schnecke, die mittels Ratsche und Aufsteck- 
handhebels bewegt wird. Die Radwellen haben nach aufsen- 
bords Lager aus Stahlguss mit Weifsmetalleinlage, die vom 
Maschinenraume aus geschmiert werden. 

Der Kondensator ist, wie Tafel V zeigt, an der dem 
Maschinistenstande gegenüber liegenden Seite angeordnet. 
Der Dampf umspült zunächst das Röhrenbündel eines Vor- 
würmers, welches vom Kesselspeisewasser durchstrümt wird. 
Die Endkammern des Vorwürmers sind in Gusseisen, das 
dazwischen liegende Stück als schmiedeisernes Rohr von 
650mm Dmr. und 1700 mm Länge ausgeführt. Die eine 
Endkammer ist mit dem Kondensator verschraubt, dessen 
Einzelheiten aus Tafel V zu ersehen sind. Der guss- 
eiserne Kasten ist durch eine Scheidewand in 2 Abteilungen 
geschieden, in den Einspritzkondensationsraum und in die 
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daneben liegende Luftpum- 
Sig. 21. pe. Die Einspritzleitung 
von 135 mm Dmr. wird 
durch ein von Hand ver- 
stellbares Kegelventil aus 
Rotguss abgeschlossen; das 
kondensirte Wasser fliefst 
in den Untersatz, der den 
Saugraum für die Luft- 
pumpe bildet Der 
gusseiserne Kolben der 
Luftpumpe ist als doppelt 
wirkender Trunkkolben 
— von 720 mm Dmr. und 500 
| mm Hub ausgebildet. Die 
Í | Ventile haben Sitze und 


"2 - Klappenfünger aus Delta- 
Decke! d aus metall und Klappen aus 
en ve vulkanisirtem Gummi von 


18 mm Dicke. Als Druck- 
raum ist ein gusseiserner 
Kasten! aufgeschraubt, an 
den sich das Auswurfrohr 
von 360 mm Dmr. an 
schliefst. 


Band un RE 12. Der 


———— 


Zur Umsteuerung dient eine Stephenson-Kulisse, die von 
biner kleinen Dampfmaschine, Fig. 25 bis 27, verstellt wird, 
aber auch mithülfe des Schwungrades von Hand bewegt 
werden kann. Die Einzelteile des Gestänges der Umsteuerung 
sind aus Gussstahl gefertigt, gehärteť und mit nachstellbaren 
Lagern versehen. Neben der Umsteuermaschine am Maschi- 
nistenstande sind auch die Hebel für die Cylinderentwässerung, 
der Hebel des Einspritzventiles, die Manometer für die Kesse] 
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Dampfzutritt zu beiden Seiten des Niederdruckcylinders ver- 
mittelt. 

An beiden Cylindern sitzt ein ununterbrochen arbei- 
tender Dampföler mit Leitungen zu den Schiebern. Auch 
die Lager und sämtliche sich bewegenden Teile haben selbst- 
thätige Schmiervorrichtungen. 

Jeder Cylinder ist mit Indikatorstutzen nebst Anschluss- 
rohren und Antriebvorrichtung versehen. S 


Fig. 99. 


C , => M. 
PII m 


Fu Zwischenbehälter, ein Vakuummeter, ein Manometer 
en "uckwasserleitung, Signalglocke und Zeigertelegraph 

E gegenüber ein Tachometer angebracht. 
ekey]; au-pfabsperrung, Fig. 28 bis 30, ist auf dem Hoch- 
jeder € Së it verschraubt. ‚ Die Hauptdampfrohrleitungen von 
schiebern EE enden in einem Gehäuse mit zwei Rund- 
ehäuse iu "uA Hochdruckeylinder öffnen. An diesem 
* ist noch ein Anlassschieber angebracht, der den 
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Das Wasser für die Kon- 
densation, für die Injekto- 
ren usw. wird aus einem 
mit aufsenbords in Verbin- 
dung stehenden Wasser- 
kasten, Fig. 31 bis 33, ent- 
nommen, in den ein Sieb 
eingeschaltet ist. 

Für die Beleuchtung 
und den Antrieb der Ven- 
tilatoren ist eine von der 

A.-G. Elektrizitätswerke 
vorm. O. L. Kummer & Co. 
in Dresden gelieferte ein- 
cylindrige Dampfdynamo- 
maschine mit Dampfstrahl- 
kondensation aufgestellt, 
die ihren Dampf den Schiffs- 
kesseln entnimmt und bei 
450 Min.-Umdr. 6,8 KW 
leistet. Sie ist an der Seite 

des Maschinistenstandes 
eingebaut. 

Die Schaufelrüder von 
4 m Dmr., Fig. 34 und 35, 
haben verstellbare Schau- 
fein!). Die Stahlguss-Rosette 
ist mit den schmiedeisernen 
Krünzen durch ein festes 
Gerippe von Radarmen und 
gekreuzten Streben ver- 
bunden. Die Radarme ha- 
ben Vorsprünge, in denen 
in Büchsen aus Glocken- 
metall die in Stahlguss her- 
gestellten Zapfen der Schau- 
felstühle gelagert sind. Die 
Schaufeln selbst sind aus 
Siemens - Martin - Eisen in 
ausgeglühtem Zustande ge- 
bogen und mit den Schau- 

.felstühlen durch Schrauben 

mit doppelten Muttern ver- 
bunden. ` An "` den Längskanten sind sie durch Laschen, an 
den Querkanten und in der Mitte durch angenietete Win- 
keleisen versteift. Jedes Rad hat 9 Schaufeln in Abmessungen 
von 3000 x 780mm. Das zum Verstellen der Schaufeln 
dienende Exzenter liegt um 245 mm vor bezw. um 10 mm 
unter der betreffenden Mittellinie des Rades. 


1) vergl. Z. 1895 S. 708. 
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Leistung des Dampfers und 
Probefahrt. 


Der Dampfer soll vertragsmifsig 
bei einem Wasserstande des Itheines 
von ? m am Cauber Pegel die Strecke 
von Köln nach Mainz in 11 Stunden 
15 Minuten durchlaufen. In dieser 
Zeit sind die Verluste durch das Lang- 
samfahren, das durch den Schiffsver- 
kehr bedingt wird, der Aufenthalt an 
den Landebrücken in Bonn, Koblenz, 
Bingen und Bibrich mit je 3 Minuten 
und das Aufnehmen der Lootsen in 
St. Goar und Caub mit je 1 bis 2 Mi- 
nuten einbegriffen. 

Die Dampfmaschine soll bei hóch- 
stens 40 pCt Füllung des Hochdruck- 
cylinders 1250 PS, leisten und dabei 
stündlich nieht mehr als 1950 kg Kohlen 
verbrauchen, 7,5fache Verdampfungs- 
fáhigkeit der Kohle vorausgesetzt. 

Auf der Probefahrt, die am ». Juli 
1899 stattfand, gebrauchte das Schiff 
für die Garantiestrecke 5 Minuten we- 
niger Fahrzeit als ausbedungen. Die 
Maschine leistete bei 45 pCt Füllung im Hochdruckceylinder 
und 44 bis 45 Min.-Umdr. im Durchschnitt 1375 PS. Der 
Kohlenverbrauch stellte sich auf dieser Fahrt bei 7!/. facher 
Verdampfung der Kohle im mittel auf 1154 kg/Std. 

Die Wassertiefe ist auf die Geschwindigkeit des Schiffes 
von erheblichem Einfluss; auf der Probefahrt wurde zwischen 
Koblenz und St. Goar bergwärts stellenweise eine stündliche 
Geschwindigkeit von 20 km gegen das Ufer erreicht, zwischen 
Bingen und Mainz dagegen, wo der Rhein ein sehr flaches Bett 
hat, sank die Geschwindigkeit auf 15 km. Bei einem Wasser- 
stande von 7. zum Cauber Pegel erreicht das Schiff mit derselben 
Füllung von 45 pCt im Hochdruckcylinder und 45 Min.-Umdr. 
bergwärts eine stündliche Geschwindigkeit von 21,9 km gegen 
das Ufer; das entspricht einer Geschwindigkeit von 27,8 km 
gegen ruhiges Wasser. In tiefem ruhigem Wasser würde das 
Schiff stündlich 31 km zurücklegen. 
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Neuere elektrische Lokomotiven, 


Die Einführung des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen 
ist in dieser Zeitschrift!) wiederholt erörtert worden. Die in 
den Veröffentlichungen entwickelten Anschauungen weisen 
im Einklang mit den Ergebnissen der Praxis der elektrischen 
Lokomotive ihren Platz auf Vorort- und Zweigbahnen an, 
also für Strecken von verhältnismäfsig kurzer Länge, wo die 
Stromverteilung keine Schwierigkeiten in sich birgt. Der- 
selbe Grund ist es, der die elektrische Lokomotive für den 
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Verschiebedienst geeignet macht. Ein- weiteres ständig 
wachsendes Gebiet hat sie sich infolge ihrer Rauchlosigkeit 
für den Dienst in Tunneln und in Bergwerken erworben 

Im Folgenden sollen als Beispiele der konstruktiven Durch- 
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bildung elektrischer Lokomotiven 2 Lokomotivformen beschrie- 
ben werden, die von der Benrather Maschinenfabrik 
A.-G. im Verein mit der Union Elektrizitäts-Gesell- 
schaft ausgeführt sind. Die eine Lokomotive ist für normale 
Spur gebaut und für den Verschiebedienst bestimmt. Sie ist 
u.a. in dem Stahlwerk Hoesch in Thätigkeit; die zweite ist 
eine Grubenlokomotive von hoher Zugkraft, die auf dem Hütten- 
werk Esch a. d. Alzette, Luxemburg. in Dienst steht. 


Sig. 3. 
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1) Normalspur-Lokomotiv e. 


Fig. 1 bis 3 stellen den Aufbau der Normalspur- 
Lokomotive dar. Die äuiseren Umrisse entsprechen 
der für diese Lokomotiven vielfach üblich geworde- 
nen Form. Der Rahmen besteht aus 20 mm starken 
Seitenblechen, die durch Quer- und Schrägverbin- 
dungen gegen einander versteift sind, und ruht in 
der üblichen Weise mittels Federgehünge auf den 
Achsbüchsen. Seine beiden Stirnseiten werden durch 
kräftige Querträger aus [--Eisen gebildet, welche die 
auf die Zughaken und die Buffer wirkenden Kräfte 
auf die Seitenbleche übertragen. Ausführung und 
Hóhenlage der Buffer und Zughaken entsprechen den 
Normalien. Auf dem Rahmen ist das mit Schiebe- 
fenstern ausgestattete Schutzhaus für den Führer auf- 
gebaut. Im Innern des Führerstandes, zu dem zwei 
Stufen hinaufführen, befinden sich das Handrad für 
die Spindelbremse, «der Steuerschalter und die elek- 
trischen Mess- und Sicherheitsvorrichtungen. 

Die Triebwerke sind symmetrisch angeordnet. Jede 
Achse wird durch einen Elektromotor mittels "Zahnradüber- 
setzung angetrieben. An den Elektromotoren sind in der 
üblichen Weise Lager angegossen, welche die Laufachse um- 
fassen und so die Entfernung des Motortriebrades von dem 
Zahnrade auf der Achse festlegen, dem Motor aber eine 
pendelnde Bewegung gestatten., In ihrem zweiten Stützpunkt 
sind die Motoren federnd gelagert. Die Massenwirkung des 
bei unruhigem Gange der Lokomotive in Schwingungen 
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geratenden Motors wird auf diese Weise nicht auf die Zähne des |! 


Vorgeleges übertragen, sondern elastisch abgefangen. Die fe- 
dernde Aufhängung des Motors ist folgendermalsen ausgeführt: 
Um die beiden an den Stirnseiten des Motorgehituses angegos- 
senen, als Zapfen ausgebildeten Nocken greifen 2 Balanziers 
aus Flacheisen, die an ihrem einen Ende an Lenkern auf- 
gehängt sind, während ihre andern Enden durch einen 
Querträger verbunden sind, der auf runden Gummibuffern 
ruht. Die Schlitzverbin- 
dung der Balanziers mit 
diesem Querträger gestattet E - 
im Verein mit der schwin- r ; - 
genden Aufhängung die 
durch die Nachstellbarkeit 
der Achsbuchse in ihrer 
Führung bedingte Beweg- 
lichkeit der Balanziers. 
Die Motoren sind Haupt- 
strommotoren der für Bahn- 
motoren üblichen geschlos- 
senen Bauart. Sie lau- 
fen verhältnismäfsig lang- 
sam, mit 275 Min.-Umdr., 
und leisten je 23 PS; die | 
Betriebspannung beträgt 
$00 V. Das in ein 
Schutzgehäuse eingeschlos- 
sene  Ridervorgelege | 
hat ein Uebersetzungs- | 
verhältnis von 1:3,5; 
die Zühnezahlen betragen 
30 bezw. 105. Die Laufräder haben 790 mm Dmr. Dem- 
gemäfs berechnet sich die Geschwindigkeit der Lokomotive 
zu 3,1 m/sek = rd. 11 km/Std, und die Zugkraft betrügt 
90 9 13 
B "m 1100 kg. Das Gewicht der ausgeführten Lokomo- 
tive beläuft sich auf 9000 kg, sodass die Adhäsion gesichert 
ist. Ein Bild des Motors giebt Fig. 4. 

Die Ausführung der Spindelbremse und die Anordnung 
des Bremsgestünges sind aus Fig. 1 bis 3 ersichtlich. Die 
Spindelmutter ist gelenkig und nach der Seite verschiebbar 
in dem gegabelten Ende eines Hebels, der auf der rechten 


Bremswelle W, verkeilt ist, gelagert. Auf dieser Bremswelle 
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Sig. 4. 
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sitzen den Rädern gegenüber 2 Winkelhebel, von denen die 
Bremsbacken auf der rechten Seite unmittelbar, die auf der 
linken Seite durch V ermittlung des auf der zweiten Brems- 
welle I, sitzenden Winkelhebelpaares bethätigt werden. Die 
Bremswellen sind an den Enden in gusseisernen, mit den 
Rahmenblechen verschraubten Augenlagern gelagert und in 
der Mitte unterstützt. Die Bremsbacken sind so aufgehängt, 
dass sie sich durch ihr Eigengewicht beim Rückwärtsdrehen 
der Spindel lösen. 

Die in Fig. 5 bis 7 dar- 
gestellte Achsbüchse ist den 
im Eisenbahnbetriebe iibli- 
chen nachgebildet. Das 
gusseiserne Gehäuse ist mit 
Gleitschuhen aus Itotguss 
versehen, die in mit dem 
Rahmen verschraubten Füh- 
rungsstücken aus Stalilguss 
gleiten. Die Schmierung 
ist normale Dochtschmic- 
rung; von den auf beiden 
Seiten des Lagers befind- 
lichen Oelbehältern führen 
schräge Löcher unmittel- 
bar zu der Welle; im un- 
tern Teile der Lageraus- 
sparung liegen Filzplatten, 
die das Oel aufsaugen und 
wieder an die Welle abge- 
ben. Läuft das Lager warm, 
so ist die an der Seite be- 
findliche Klappe anzuheben und das Oel unmittelbar in das 
Lager hineinzugiefsen. Der óldichte Abschluss nach unten 
wird durch eine mit Leder bezogene hólzerne Verschlussplatte 
erzielt, während die Welle nach der Seite durch zweiteilige 
hölzerne Ringe, deren untere Hälfte mittels einer Schraube 
anzupressen ist, abgedichtet wird. 

Eine wesentliche Rolle für die Betriebstüchtigkeit der 
elektrischen Lokomotive spielt die Ausführung der Stromab- 
nehmer. Die von der Union Elektrizitäts-Gesellschaft sowohl 
für die Verschiebelokomotive als für die weiterhin beschrie- 
bene Grubenlokomotive angewandte Konstruktion ist in Fig. 
8 und 9 dargestellt. Auf der Verschiebelokomotive sind zwei 

ne dieser Stromabnehmer neben ein- 

Sig. (. ander angeordnet, s. Fig. 3; diese 
doppelpolige Stromabnahme ist 
dadurch bedingt, dass sowohl 
die Hin- als auch die Rückleitung 
oberirdisch angeordnet ist. Die 
Grubenlokomotive ist mit einem 
einpoligen Stromabnehmer aus- 
gerüstet, da hier die Schienen 
als Rückleitung benutzt sind. Die 
Anforderungen an die Stromab- 
nehmer, insbesondere für den 
Grubenbetrieb, sind aufserordent- 
lich hoch. Die erste Bedingung 
ist die unmittelbare Eignung für Vorwärts- und Rückwürtsgang. 
Die geringe Hóhe des Stollenprofils einerseits, die Notwendig- 
keit anderseits, auf der freien Strecke den Fahrdraht aus 
Sicherheitsgründen móglichst hoch anzuordnen, verlangt ferner 
eine Konstruktion, die bei möglichst geringer Bauhóhe einen 
grofsen Hóhenunterschied zulüsst. Um die Entgleisung des 
Stromabnehmers in den scharfen Krümmungen der Stollen zu 
verhüten, war schliefslich dem Kontaktteil des Stromabnehmers 
genügende Breite zu geben. Als Kontaktteil ist eine rewölbte 
Aluminiumwalze gewählt, die auf der Spitze eines Lenker- 
vierecks angeordnet ist. Dieses zerfällt in zwei symmetrische 
Hälften, die durch die in einander eingreifenden Zahnrad- 
segmente Z zu syınmetrischen Bewegungen gezwungen sind, 
sodass sich die Kontaktwalze senkrecht auf- und abbewegt. 
Gegen den Fahrdraht wird die Kontaktwalze unter der Wir- 
kung von 5 auf jeder Seite angeordneten Spiralfedern ge- 
presst, und zwar ist der Anpressungsdruck in allen Stellungen 
annähernd gleich stark. Der bei der vorliegenden Konstruk- 
tion erreichte Höhenunterschied beträgt 1500 mm, während 


378 Neuere elektrische Lokomotiven. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


die Walze in ihrer niedrigsten Stellung nur 450 mm über 
das Lokomotivdach hinausragt. | 

. Die Fahrschalter sind für beide Lokomotiven gleich aus- 
geführt. Die Verschiebelokomotive hat]jedoch nur einen Fahr- 
schalter, da sich ihr Führerstand in der Mitte befindet, wäh- 
rend bei der Grubenlokomotive auf jedem Führersitz ein 
Fahrschalter angeordnet ist. Stromverteilung und Schaltung 
für die Grubenlokomotive sind in Fig. 10 dargestellt. Die 
Fahrschalter sind sogenannte Reihenparallelschalter. Ihre 
Wirkungsweise ergiebt sich unmittelbar aus den Schaltungs- 
diagrammen, Fig. 11. In den Stel- 
lungen 1, 2 und 3 sind die Motoren 
hinter einander geschaltet; der Vor- 
schaltwiderstand wird stufenweise 
kurz geschlossen, und die Geschwin- 
digkeit wächst entsprechend. Zwi- 
schen den Stellungen 3 und 4 wird 
die Parallelschaltung der Motoren 
vorbereitet, die in 4 vollendet ist. 
In Stellung 5 wird der Vorschalt- 
widerstand, der in 4 wieder einge- ° 
schaltet war, ausgeschaltet und die 
höchste Geschwindigkeit erreicht. 

3 und 5 sind die Laufstellungen. / 
Für die Beleuchtung der Loko- | 
ınotive sind 5 Glühlampen vorge- Ab 

sehen, die hinter einander geschal- 
tet sind. 


2) Grubenlokomotiv e. 


Für die zweite hier besprochene 
Lokomotive lagen wesentlich schwie- 
rigere — Konstruktionsbedingungen 
vor. Hohe Leistung und eine den 
harten Anforderungen des Berg- 
werkbetriebes gewachsene Ausfüh- 
rung wurden gefordert, anderseits 
aber räumliche - Beschränkungen 
auferlegt, die durch das Stol- 
lenprofil bedingt waren. Die 
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Spurweite ist 700 mm. Die (Zug- 
kraft der Lokomotive sollte, am 
Haken gemessen, 3500 kg betragen. 
Die Geschwindigkeit war verhält- 
nismäfsig niedrig bemessen, 6 bis 
7 km/Std; die Leistung der Motoren 
beträgt demnach rd. 90 PS. Am 
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Fig. 8. stärksten wird die Lokomotive 
beansprucht, wenn sie auf 
Steigungen stofsend anfabren 
soll, also das ganze Gewicht 
des Zuges zu beschleunigen 
hat. Es stellte sich hierbei 
übrigens heraus, dass die zu- 
erst verlegten schwächeren 
Schienen versagten, sodass sie 
durch — Normalprofilschienen 
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ersetzt werden mussten. Der vorgeschriebene Querschnitt 
war sehr klein; der Radstand durfte der scharfen Krüm- 
mungen der Strecke wegen nicht allzu grofs gewählt wer- 
den. Infolge der so in allen Richtungen begrenzten Ab- 


H 


messungen war es nicht möglich, das notwendige Adhäsions- 


gewicht bei normaler Ausführung der Konstruktionsteile zu 


erreichen; man war vielmehr gezwungen, diese zumteil we: 
sentlich schwerer auszuführen, als ihrer Beanspruchung ange- 
messen ist, und aufserdem besondere Ballastgewichte hinzu- 
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zufügen. Das Geeks icht der Lokomotive beträgt 18 000 kg. 
Es setzt dies bei der geforderten Zugkraft von 3500 kg einen 
Reibungskoéffizienten von ?/; voraus, also einen hóheren Wert 
als normal, den zu gewührleisten eine Sandstreuvorrichtung 
angeordnet ist. 

Für den Aufbau der Lokomotive, die in Fig. 12 im Bilde, 
in Fig. 13 und 14 im Längs- und Querschnitt dargestellt 
ist, ist die symmetrische Anordnung aller Teile kennzeich- 
nend; auf beiden Seiten sind Führersitze angeordnet und 
mit je einem Fahrschalter und einer Bremse ausgerüstet. 
Die Triebwerke sind von der Seite her durch Schiebethüren 
zugänglich, aufserdem kann das Dach bequem abgenommen 
werden. Gegen die Führersitze sind die Zahnräder durch 
Bleche abgedeckt, welche die Rückwand des Führersitzes bil- 
den. Der Rahmen der Lokomotive besteht aus zwei 25 ınm 
starken Seitenblechen, die durch Quertrüger gegen einander 
versteift sind. Die Stirnseiten sind durch Bufferkasten aus 
Hohlguss verbunden, deren Hohlräume mit Blei ausgegossen 
sind, um ein ausreichendes Ballastgewicht zu erzielen. Auf 
den Achsbuchsen ruht die Lokomotive wieder mittels starker 
Blattfedern, die gelenkig am Rahmen aufgehängt sind. Die 
Achsbuchsen selbst sind in genau derselben Weise ausgeführt 
wie die der Normalspurlokomotive. 

Von besonderem Interesse ist die Ausführung des Trieb- 
werkes. Beide Achsen sind Treibachsen; jede wird durch 
einen Elektromotor für 500 V Spannung angetrieben, der bei 
525 Min.-Umdr. 45 PS leistet. Die Drehung des Motors wird 
auf die Treibachse im Verhältnis von 1:10 übertragen. 
Diese Uebersetzung musste aus konstruktiven Gründen in drei 
tädervorgelege aufgelöst werden. Die auf der Laufachse 
sitzenden Zahnräder waren nämlich in ihrem Durchmesser 
durch die Bedingung beschränkt, dass sie 75 mm von der 
Schienenoberkante entfernt bleiben müssen, eine Vorschrift, 
die auch für allefübrigen zwischen den Schienen befindlichen 
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Fig.13. 


Teileder Lokomotive gilt und dadurch 
begründet ist, dass beim Fahren oft 
grofse Erzklumpen von den Wagen 
zwischen die Schienen fallen und die 
Lokomotive gefährden. Unter Ein- 
rechnung der - Schienenhöhe von 
135 mm ist jetzt ein freier Raum 
von ?10 mm Höhe gewonnen, der 
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ausreichend ist. Es galt nun, die S.C 7 
ch- t A [/ 77 N 
raschlaufenden und hoch beanspru SEN 


ten Triebwerke so einzubauen, dass ! 
ihr richtiges gegenseitiges Eingrei- t- 
fen gesichert und das Auftreten 
fremder Kräfte, sei es durch Mas- 
senwirkungen oder durch irgend y 
welche Deformationen des Loko- 
inotivgestelles ausgeschlossen war. Es wurde dies folgender- 
ınalsen erreicht: 
Jeder Motor bildet mit seinen Räderwerken eine in sich ge- 
schlossene Konstruktion, die in einer schweren, in Stahlguss aus- 
geführten Schwinge S, Fig. 13 u. 14, gelagert ist. Diese Schwin- 
ge ist pendelnd an der Laufachse aufgehüngt. Ihre gabeltórmig 
ausbauenden Lager umfassen die Laufachse und legen so die 
Entfernung zwischen ihr und der ersten Vorgelegewelle fest. 
In ihrem zweiten Stützpunkt ist die Schwinge nach oben und 
unten abgefedert; den Arm der Schwinge durchdringen zwei 
Bolzen, die in einem Querblech des Rahmens befestigt sind 
und als Führungsstangen für die Federn dienen. Der nach 
unten gerichtete Hauptdruck wird durch Kegelfedern mit 
rechteckigem (Querschnitt, em zufälliger nach oben wirkender 
Druck durch Guimmibuffer aufgenommen. Die erste und die 
zweite Vorgelegewelle sind starr von einander abhängig, wäh- 
rend der Motor wieder federnd zur Schwinge gelagert ist. Er 
ruht mittels eines Lenkers auf einem die Schwinge durch- 
dringenden Bolzen, der wieder zur Aufnahme des Haupt- 
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druckes von einer 
Kegelfeder, am an- 
dern Ende von einem ` 
Gummibuffer um- 
schlossen ist; die Fe- 
der sowohl wie der 
Gummibuffer sind in 
Ausdrehungen der 
Schwinge eingebettet. 
Um die Vorgelege- 
welle ist der Motor 
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durch seine angegos- : UN 
senen Lager zentrirt. | 
Diese wohldurch- 

dachte Anordnung 
des Triebwerkes und oA: 
seine sorgfältige Aus- ES | A ix 
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tene Zähne, die dem Verschleils ausgesetzten Lager sind 
nachstellbar — haben bewirkt, dass es den schweren An- 
forderungen in vorzüglicher Weise standgehalten hat, wäh- 
rend andere Lokomotiven für denselben Zweck gerade hieran 
gescheitert, waren. 

Die Bremse ist als Spindelbremse ausgeführt. Das Brems- 
gestänge, das aus Fig. 13 und 14 nur ungenau zu ersehen 
ist, ist in Fig. 15 in der Ansicht dargestellt. Es zerfällt in 
zwei symmetrische, von einander unabhängige Teile, die 
durch die Bremskurbeln auf dem Vorder- und dem Rücksitz 
der Lokomotive bethätigt werden. Jede Bremse ist so be- 
messen, dass normal die eine Bremse, die vom Führer be- 
dient wird, genügt, während die auf dem Rücksitze befind- 
liche Bremskurbel nur im Notfalle von dem Kuppler, der 
dort seinen Platz hat, anzuziehen ist. Jede Bremse wirkt 
gleichzeitig auf alle 4 Räder, jedoch „ur einseitig. Im ein- 
zelnen ist die Ausführung aus der Figur verständlich. Be- 
merkenswert erscheint die geneigte Anordnung der Brems- 
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kurbeln, deren Bedienung für den sitzenden Mann weitaus 
bequemer als bei wagerechter Anordnung ist. 


Die Buffer und die Zugvorrichtung sind dem besonderen 
Zwecke entsprechend ausgeführt. Fig. 16 und 17 stellen die 
Konstruktion in Schnittzeichnungen dar. Der Buffer hat die 
Form eines Kreissegmentes, gegen das sich die Balken der 
Grubenhunde anlegen. Er ist gelenkig an zwei Stangen auf- 
gehängt, die in den Bufferkasten geführt sind und den Druck 
durch Kegelfedern übertragen. Die Stangen haben Spielraum 
für seitliche Bewegung, sodass der Buffer auch in Krümmun- 
zen mit den Balken der Hunde in Berührung bleibt. Der Zug- 
haken ist durch einen Schlitz des Buffers geführt und gelenkig 
mit einer Stange verbunden, die den Zug mittels einer star- 
ken Kegelteder autnimmt. 


Stromzuführung und Stromverteilung sind bereits be- 
sprochen; auch die Beleuchtung ist der zuvor erwähnten 


gleich. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 20. Dezember 1899. 
Bergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Oktober 1599. 
Vorsitzender: Hr. Elbert. Schriftführer: Hr. Ebel. 
Anwesend 26 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Prof. Dürre (Gast) spricht über die Lage des deut- 
schen Eisenhüttenwesens an der Jahrhundertwende. 
Der Vergleich der Statistiken über Roheisenerzeuzung 


ergiebt: 


| | Stahl 
Land Roheisen Stahl | in pCt des 
| | Roheisens 
t t i 
Vereinigte Staaten e . | 11 962 317 9075788 16 
Grofsbritannlen. . . . 8769 249 4 639 04? 53 
Deutschland . , . . .' 37402717 51734 307 17,5 
Frankreich . . . . ., 2534 427 1 441 633 57 
Russland. . . . . ., 2228850 | 1095000 ` 49 
Oesterreich-Ungarn . . 1 150 000 605 500 ` 53 
Belgien . . . . . 982 748 653 130 66,5 
Schweden . . . . .| 510550 | 289750 ; 57 


Darnach nimmt Deutschland die dritte Stelle ein, und wir 
dürfen hoffen, in absehbarer Zeit an zweiter Stelle zu stehen. 


Die Erzeugungsmengen der einzelnen Oefen sind in fort- 
währendem Steigen begriffen. Während die ersten Kokshoch- 
ofen der Königshütte in Schlesien höchstens je 7 t Roheisen 
am Tage lieferten, erzeugen die neuesten Oefen Amerikas bis 
500t. Solche Mengen bedingen riesige Zufuhren von Erzen, 
Kohlen usw., die nur bei vollkommenster Ausgestaltung der 
Beförderungsmittel zu bewältigen sind. Für die niederrheini- 
sche Eisenerzeugung ist der Umstand erschwerend, dass sie 
nur 10 pCt ihres Erzbedarfes aus dem Inlande beziehen kann 
und 90 pCt ausländische Erze verhütten muss. 

Der Bezug von Erzen wie auch von Kohlen und Koks 
ist daher eine äufserst wichtige Frage für jedweden Hochofen- 
betrieb. Sind die Erze von weit her zu beziehen, so wird 
man auf hohen Reingehalt bedacht sein müssen. So z. B. wer- 
den kanadische Erze von 60 bis 70 pCt sogar am Niederrhein 
verhüttet, was durch die eigenartigen Transportverhältnisse 
Amerikas ermöglicht wird. Man ist natürlich gehalten, itufserste 
Sparsamkeit im Verbrauch der Rohstoffe walten zu lassen und 
die höchste Ausnutzung der Hochofenanlage anzustreben. Zu 
erreichen sucht man diese Ziele auf verschiedenen Wegen. 

Vielfach hat man z. B. den Hochofenbetrieb mit Stahl- 
erzeugung zusammengelegt und dadurch äufserst umfang- 
reiche Anlagen geschaffen, in denen das Hochofenerzeugnis 
unmittelbar zu Stahl geblasen wird. Unter andern vergrölsert 
Fried. Krupp gegenwärtig sein Hochofenwerk in Rheinhausen 
durch die Anlage eines tahlwerkes, welches 22 Mill. Æ kosten 
soll. Hierbei sollen die Hochofengase, welche rd. 800 WE ehm 
ud i liefern kónnen, zur Erzeugung von Dampf auch für 
den Bedarf der angeschlossenen Halbzeugwalzwerke ausge- 
nutzt werden. In dieser Richtung ist man jetzt bereits so weit 
fortgeschritten, dass gesagt werden kann, die fertig gewalzten 
SE und andere Sorten Halbzeug seien lediglich durch 
die ármeausnutzung der beim Hochofenbetrieb verwandten 


Koks aus den Eisererzen hergestellt worden. Neuerdings wird 
das Hochofengas bekanntlich auch als Kraftgas benutzt), 

Mit dem Erzverbrauch musste auch die Koksindustrie 
gleichen Schritt halten, und so ist man in der Verbesserung 
der Oefen ganz bedeutend fortgeschritten. Es liegen heute 
sogar Versuche vor, die Oefen durch die Hochofengase zu 
heizen; jedoch hat sich hier der (iichtstaub als störend ge- 
zeigt, weil er in der hohen Temperatur der Ofenkanäle schmilzt 
und die Kanäle verlegt. 

Die Elektrizitit hat sich als Mitarbeiter auch hier einge- 
funden. Werke ohne Flusseisenbetrieb legten sich zur Aus- 
nutzung der Gase Kesselbatterien zu und verwandten deren 
Dampf zur Erzeugung von Elektrizität, die dann die Erze be- ` 
wegt, die Bohrarbeiten in den Gruben vollführt und letztere 
wie die Anlagen selbst mit Licht versieht. 

Die Verkupplung der Hochöfen mit der Flusseisenindustrie 
hat eine weitere Verschiebung der früheren Verhältnisse ge- 
schaffen, z. B. bei der Halbzeug- oder Knüppelindustrie. Alte 
Werke, die den Fortschritten infolge ihrer eigenartigen Ver- 
hältnisse nicht folgen konnten, beziehen nunmehr das gesamte 
Halbzeug von grófseren Werken und walzen es fertig. Auch 
in anderer Beziehung vollziehen sich Umwälzungen. So sind 
viele Werke, die lediglich mit Birnen arbeiten, gezwungen 
oder veranlasst worden, das Martin-Verfahren aufzunehmen, da 
sich Martineisen in mancher Hinsicht bearbeitungstähiger 
gezeigt hat und z. B. beim Schiffbau, der ja heute ein ganz 
bedeutender Abnehmer ist, vielfach bevorzugt wird. 

Trotz dieses massenhaften Anwachsens der Hochofen- und 
Flusseisenindustrie findet man immer noch Schweilswerke in 
T'hätigkeit, meistens wohl aufserhalb der Kohlen- und Erzbe- 
zirke, wo der geringere Wettbewerb es noch gestattet, durch 
sorgsames Packetiren und Schweifsen Eisen auf diesem Were 
mit Nutzen herzustellen. i 


Die Eisenhüttentechnik schafft immerwährend neue Hülfs- 
mittel, wodurch die Betriebe grófser und wirtschaftlich vorteil- 
hafter ausgestattet werden. Eine Hauptaufgabe dabei ist, die 
Betriebe dauernd durch Aufsuchung und Ausnutzung von 
Erzen und Kohlen zu sichern. Für die niederrheinische Eisen, 
industrie ist namentlich das letztgenannte Material von gröfster 
Bedeutung, da sich die westfälische Kohle ausgezeichnet für 
den Hochofenbetrieb eignet und in grofser Menge vorhanden 
ist. Auch die neueren, systematisch durchgeführten Bohrungen 
auf der Westseite des Rheines, z. B. im näheren und weiteren 
Umkreise Aachens, haben den Bestand mächtiger Kohlenlager 
nachgewiesen, die in ihrer Beschaffenheit der westfälischen 
Kohle gleichkommien sollen, sodass wir in dieser Hinsicht be- 
ruhigt sein dürfen, wührend andere Nationen, z. B. England 
und Belgien, ihre Kohlenvorräte zusammenschrumpfen sehen. 

In der Erörterung des Vortrages erwähnt Hr. Breiden- 
bach, dass in Deutschland in vielen Fällen englische Koks ver- 
wandt werden, und fragt, ob dies durch deren Güte bedingt sei. 

Hr. Dürre verneint das, da die Kohle aus den Bezirken 
von Dortmund, Wattenscheid und nahe dem Rheine gleich 
gute Koks ergiebt; nur sei sie schwer zu bekommen. 

Hr. Elbert fragt an, ob die Hürte der Koks im Zusammen- 
hang mit derjenigen der Kohle stehe, was Hr. Dürre verneint. 
Die Härte hänge davon ab, ob die Kohle mager oder gas- 
reich ist; gasreiche Kohle, z. B. die schlesische, ergebe aufge- 
blasene wenig tragfähige Koks und eine Ausbeute von 55 bis 


) s. 2.1899 S. 448, 554, 589. 
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96 pCt. Uebrigens seien die chemischen Eigenschaften. der 
Kohle noch viel zu wenig untersucht, um aus der Zusammen- 
setzung auf die Güte der Koks schliefsen zu können. 


Eingegangen 15. Dezember 189%. 
Sitzung vom 15. November 1309, 


Vorsitzender: Hr. Elbert. Schriftführer: Hr. Ebel. 
Anwesend 35 Mitglieder und 5 Gäste. 

Hr. Hase (vom Lenne-Bezirksverein) spricht über Selbst- 

fahrer. 

Nachdem der Redner den Begriff »Selbstfahrer« festgelegt 
hat, wendet er sich derGeschichte dieser Fahrzeuge zu. Die erste 
Erwähnung eines Selbstfahrers findet sich in einer Nürnberger 
Chronik von 1649. Bemerkenswert ist der Dampfwagen von 
Cugnot in Paris 1760. In England wurde 1831 ein regelmäfsi- 
ger Verkehr mittels eines Damptwagens zwischen Gloucester 
und Cheltenham hergestellt. Weiter ist noch der 1565 von 
Ravel erfundene Wagen zu nennen, bei dem Petroleum als 
Heizmittel für den Dampfkessel benutzt wurde. 


Büchersehau. — Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher ‚Ingenieure. 


Der Petroleum- und Benzinmotor eröffnete dem Selbst- 
fahrer grofse Aussichten. Die Firmen Daimler und Benz 
schafften deutsche Modelle). Damyifinotoren kommen infolge 
des verhältnisinälsig grofsen Gewichtes des Kessels, des Was- 
sers und des Brennstofles weniger zur Verwendung. Eine 
Verbesserung bedeutet hier Serpollets Dampferzeuger?) Für 
die Elektrizität ist zunächst das hohe Gewicht der Akkumula- 
toren ein Hemmnis. 

Der Redner erläutert weiter das Triebwerk und das Fahr- 
gestell der Selbstfahrer, geht auf die Wettfahrten?) und ihre 
Erfolge ein und führt einige besondere Ausführungen von Wa- 
gen und Dreiráüdern vor. 

Hr. Maring berichtet dann über den Verlauf der Hundert- 
jahrteier der Technischen Hochschule in Charlottenburg). 


) s. Z. 1900 S, 237, 230. 
) Z. 1594 S. 801. 

3; g, 2.1897 S. 1453. 
) Z. 1899 S. 1242. 


Bücherschau. 


Die Vorzüge des gemeinsamen Unterbaues aller 
höheren Lehranstalten. Im Auftrage des Vereines für 
Schulreforim erläutert von Dr. Ernst Lentz, Prof. am kgl. 
Herzog Albrechts-Gyinnasium zu Rastenburg. Berlin 1900, 
Kommissionsverlag von Otto Salle. Preis 60 Pty. 


Die preufsische Schulkonferenz vom Jahre 1890 und die 
im Anschluss daran getroffenen Mafsnahmen haben au dem 
Grundzuge des preufsischen Schulwesens nichts zu ändern 
vermocht; das Gymnasium ist nach wie vor die bevorzugte 
Schulgattung. Nichtsdestoweniger haben sich die Reformschulen 
kräftig entwickelt, und ihre Leistungen berechtigen zu den 
besten Hoffnungen. Heute steht ein neuer kräftiger Vorstofs 
auf dem Gebiete der Schulreform in Aussicht, und da wird die 
kleine Schrift von Lentz gewiss vielen willkommen sein, die 
sich über das, was auf diesem Gebiete geleistet ist und was 
weiter geplant wird, unterrichten wollen. Dass die heute 
herrschende Vorbildung den Ansprüchen, welche das Leben 
stellt, nicht genügt, steht in weiten Kreisen unbestritten fest; 
nur über die Mittel, wie dem abzuhelfen sei, mag man ver- 
schiedener Ansicht sein. Lentz tritt nun mit Wärme für den 
gemeinsamen lateinlosen Unterbau aller höheren Lehranstalten 
ein, ein Standpunkt, den bekanntlich auch der Verein deutscher 
Ingenieure bereits in seiner Hauptversammlung vom Jahre 18806 
zum Ausdruck gebracht hat und seitdem vertritt. ZJugunsten 
dieses gemeinsamen lateinlosen Unterbaues mit dem Lehr- 
plan der Realschulen sprechen mancherlei Umstände. Er er- 
müglieht eine aufserordentliche Vermehrung der Realaustalten 
ohne nennenswerte Kosten und ohne dass dadurch den bestehen- 
den Schulen Abbruch geschähe. In sozialer wie pädagogischer 
Beziehung sind die Vorteile des gemeinsamen Unterbaues nicht 
zu unterschätzen. Die gesamte Jugend muss erst durch eine 
für das praktische Leben vorbereitende Schule gehen, bevor 


sich die Abscheidung der für die gelehrten Berufe und die 
Beamtenlaufbahn bestimmten Schulen vollzieht. Die Ent- 
scheidung über die zu wählende Schulart wird um 3 Jahre 
hinausgerückt, und denen, welche unmittelbar ins praktische 
Leben hinaustreten wollen, wird eine ihren Bedürfnissen 
entsprechende, wirklich abgeschlossene Bildung zuteil. Die 
3 ersten Schuljahre werden nur mit einer fremden Sprache 
belastet, und zwar. mit einer modernen. Dadurch wird der 
besseren Entwicklung der muttersprachlichen und damit der 
allgemeinen geistigen Bildung der nötige Raum geschaffen. 
Dass diese Erwägungen nicht etwa nur theoretischer Art 
sind, weist der Verfasser anhand der Erfahrungen und Be- 
richte der bereits bestehenden Reformschulen, insbesondere 
der Frankfurter, nach. Damit wird auch zugleich dem Ein- 
wande begegnet, dass die Ausbildung in den alten Sprachen 
durch die Hinausschiebung des Unterrichtsbeginnes auf Tertia 
in Latein, auf Sekunda in Griechisch leiden müsste. Durch- 
güngig hat sich gezeigt, dass das erhöhte Interesse, die 
gröfsere geistige Selbständigkeit der älteren Schüler die Aus- 
fälle ersetzt, die aus der verkürzten Unterrichtszeit entstehen. 
Auch auf die gesundheitliche Seite der Reform geht Lentz 
ein und auf die über die nüchternen praktischen Erwägungen 
hinausgreifenden idealen Forderungen, die von unserm 
Kaiser in dem Wort zusammengefasst sind: »Junge Deutsche, 
nicht junge Griechen und Römer wollen wir erziehen«. 

Die Lentzsche Schrift, aus der im Vorstehenden einige 
Gesichtspunkte ganz kurz gekennzeichnet sind, verdient ge- 
rade in unsern Kreisen rege Aufmerksamkeit. Wir empfehlen 
ihr Studium jedem, der sich ein Urteil in der Schulfrage 
bilden will). 


D Auf Wunsch wird die Schrift von der Geschäftstelle für Schul- 
reform, Berlin NW., Charlottenstr. 43, kostenfrei abgegeben. 
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Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Physik, 

Untersuchungen des Einflusses der EELER 
Ströme elektrischer Strarsenbahnen auf EE 
Messungen, Von Edler. (Elektrot. Z. 8. März 1200 s. 193,99*) Die 
Versuche wurden mittels einer dargestellten selbstaufzeichnenden Mess- 
vorriehtung an einer Reihe von Punkten in und n Spandau ausge- 
führt. Wiedergabe der Versuchsergebnisse und der sich daran knüpfen- 


` den Berechnungen der Stórungswerte. 


Mecbanik. 


Die Spannungsverteilung in eu A vom 
Hager. (Deutsche Bauz. 14. Márz 1900 S. 130/31*) au a 
leitet auf rechnerischern Wege ein Gesetz ah, nach dem sich ge ps 
| im Querschnitt eines reehtwinkligen elastischen Körpers, ge MEE 1 
pud von oben auf seine Mitte wirkende Last beansprucht wird, von 
m 
prd ee der Spannkräfte in den Stäben eines 
pekon daren Trägers, (Zentralbl. Bauv. 7. Mürz Pt à MR 
Der Träger besteht aus zwei dreieckigen Scheiben, en » : n 
eine Gerade bilden, und die In dem Berührungspunkt au p Sen x 
gelenkig verbunden sind, sowie aus einem Stabe, der mit deu Spitzen 


1 
1 


der Scheiben ebenfalls gelenkig verbunden ist. Die Auflager liegen 
in den Endpunkten der Grundlinien; das eine ist stets fest, das andere 
als beweglich oder als fest angenommen. Die graphische Bestimmung 
der Spannkrüfte ist sowohl für Belastung einer Scheibe als auch für 
Belastung des Stabes durchgeführt. 


Materialkunde. 


Deformations permanentes et rupture des métaux. Von 
Faurie. Forts. (Rev. mée, 28. Febr. 1900 S8.167/81*) Betrachtung 
der physikalischen Eigenschaften der Versuchstübe nach der Formver- 
Anderung. Erörterung der mechanischen Vorgänge bel der Formver- 
änderung durch verschiedene Beanspruchungen. 


Maschinenteile. 


Monte-courroles articulé de M. Eugéne Micault. Von 
Bourdon. (Bull d'Encour. Februar 1900 S.171/74*) Der Riemen- 
aufleger besteht aus einer Stange und einem gelenkig damit verbundenen 
Arme, der au seinem Ende eine senkrecht zu ihm stehende längliche 
Rolle trägt. Der sichelföürmig gebogene Arm wird beim Auflegen ur 
Riemens dureh eine Feder zunächst derart gehalten, dass sein End- 
punkt in der Verlängerungslinie der Stange liest; hat sodann die 
Riemenscheibe den auf der Rolle liegenden Riemen ‚gefasst, 80 klappt 
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der Arm in der Bewegungsrichtung der Scheibe zusammen. Der Rie- 
men wird also während der ganzen Zeit des Auflegens von der Rolle 


sicher geführt. Die Rolle kaun nach Bedarf an beiden Seiten des 


Armes angebracht werden. 

Roue de traction. 
1900 S. 96*) Die Naben dieser Rider tragen 
einen drehbaren Ring, der mit dem Radkranze durch 16 Tangential- 
speichen und 4 Zugfedern verbunden ist. Die Speichen haben Ansätze, 
die durch den Radkranz hindurchreichen, und inittels deren sie von aufsen 
her in ihrer Richtung verschoben werden, wobei der Ring gedreht wird. 
Dies tritt ein, wenn der Wagen auf hartem Boden fährt. Auf weichem 
Boden genügt der Zug der Federn, um die Ansätze in die Fahrbahn 
eindringen zu lassen. 


Système Groseelose. (Rev. ind. 10. März 
auf Führungsstücken 


Dampfkraftanlagen. 

The corrosion of marine boilers. Von Dewrance. (Engng. 
9, März 1900 S. 354/35) Der Verfasser bespricht aufgrund von Ver- 
suchen und allgemeinen Erfahrungen die Mittel zur Verhinderung von 
Kesselblechanfressungen. Er weist auf die Notwendigkeit eines geringen 
Luftgehaltes des Kondensationswassers, der Verwendung destillirten 
Wassers und reichlicher Füllung der Kessel hin, legt aber besonderes 
Gewicht auf das Freihalten des Dainpfes von Schmieröl und auf die Ver- 
wendung von nur mineralischen Oelen. 

Les machines à vapeur. Formule générale du rendement. 
Von Nadal. (Rev. mée. 28. Febr. 1900 S.141,66*) Ableitung von 
Formeln zur Berechnung der Wärmeausnutzung und der indizirten Arbeft. 
Erörterung über den Wärmeverlust in Cylindern mit Dampfinänteln. 
Forts. folgt. 

Note sur la compression dans les machines A vapeur. 
Von Anspach. (Rev. mec. 28. Febr. 1900 S. 206/08) Besprechungen 
Im Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 3. März 1900 erwähnten 
Aufsatz von Dwelshauvers-Dery: Expérience sur la compression. 

Distribution de vapeur pour machines à grande vitesse. 
Systeme Ronceray. (Rev. ind. 3. März 1900 S. 81.82*) Für hohe 
Dampfspannungen wird für eincylindrige und Verbundmaschinen ein 
doppelter Kolbenschieber verwendet. Bei seiner Verwendung an Loko- 
motiven ist er mit Kulissensteuerung nach Gooch, bei feststeheuden 
Maschinen mit einfachem Exzenterantrieb verschen. 

High speed engine and alternator. (Engincer 9. März 1900 
S. 252*) Die 600 pferdige Dreicylinder-Expansionsmaschine stehender 
Bauart ist unmittelbar mit der Wechselstromdynamo von 150 Amp bei 
2000 bis 2100 V gekuppelt. Die Maschinen laufen mit 333 Min.-Umdr. 
Der Dampfdruck beträgt rd. 9 Atın. 

Balanced piston valves for marine engines. (Engineer 
9. März 1900 S. 258) kurzer Bericht über die Wirkungsweise der von 
W. O'Brien erfundenen Schieber. Ihre Anordnung ermöglicht, bei vier- 
cylindrigen Maschinen nur 2 Schieberkasten zu verwenden. Es wird 
besonders auf die aus der Raumersparnis erwachsenden Vorteile auf- 


merksam gemacht. 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Bericht über eine Exkursion der 8. und 4. Jahreskurse 
der mechanisch-technischen Abteilung am eidg. Polytech- 
nikum. Von Baumann, Bossard und Kunz. (Schweiz. Bauz. 


10. März 1900 S. 100/05*) Kurze Beschreibung der Neuanlagen der' 


Wasserwerke in der Coulouvreniere. Das Elektrizitätswerk in Chévres: 
Einzelheiten der Trommelschützen der Turbinen und der Dynamos. 
Forts. folgt. 

Note sur une conduite d'eau établie par la Societé 
Electro- Métallurgique Francaise à La Praz, prés Modane. 
Von Laponche. (Bull. Soc. Ind. min. IJI. Lieferung 1899 S. 793/813* 
mit 1 Taf.) Der eiserne Aquädukt ist 1000 m lang und bat 2,4m 
Dmr. Er leitet 12,5 cbm/sek Wasser aus dem Arc-Flusse mehreren 
Turbinen von 9000 PS zu. Die Leitung läuft zuerst auf der rechten 
Seite des Flusses entlang und überschreitet ihn dann in 50 m Breite 
kurz vor den auf der linken Seite gelegenen Wasserkraftanlagen. Die 
Pfeilhöhe des an dieser Stelle in einem Bogen von 100 m Radius ge- 
wölbten Aquäduktes beträgt 3,18 m. Die erforderlichen Berechnungen 
werden eingehend erläutert. 


Kältemaschinen. 
Ueber flüssige atmosphärische Luft. Von Walter. Schluss. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 9. März 1900 S.149.53*) S. Zeitschriften- 
schau v. 17. März 1900. 


Hebezeuge. 
Berechnung eines Giefsereikranes. Von Vieth. Schluss. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 1. Febr, 1900 S. 22/23*) S. Zeitschriftenschau 
v. 3. März 1900. 


Pumpen und Gebläse. 


Compresseur d'air à deux phases. Von Sauvage. (Bull. 
d'Encour. Febr. 1900 S. 157/70*) Die Kompressoren der Compagnie 
de Fives-Lille, die zum Betriebe von Druckluftbremsen an Eisenbahn- 


‚zügen dienen, haben zwei mit dein Dampfceylinder zusammengebaute 


Cylinder. Eine Eemeinscebaftliche Kolbenstange trägt die drei Kolben. 


Zeitschriftenschau. 


383 


— nn —— 


Die mit Kompressoren dieser Bauart angestellten Versuche anf den 
französischen Eisenbahnen ergaben, dass sie bei gleicher Leistung einen 
bedeutend. geringeren Dampfverbrauch als Einceylindergeblise mit ein- 
stufizer Verdichtung hatten. 


Metallbearbeitung. 

Neuere Bohrmaschinen und Hültfswerkzeuge zum Boh- 
ren. Von Prezcl] Schluss. (Dingler 10. März 1900 S, 154 58t) 
Newtons Hülfsbohrvorrichtung für tragbare Bohrmaschinen init. Druck- 
luftbetrieb. Baushs Mehrspindelbohrmaschine. Oehrings Vielfach-Bohr- 
maschine.  Frorieps Kesselbohrmaschine, Warmauns Vielfach - Bohr- 
maschine für Fahrradreifen. Warners Vielfach-Bohrmaschine für Fahr- 
radnaben.  Kearney-Treckers Vielfach-Bohrwerk für Radnaben von 
Stral'senlokomobilen. Cloushs Bohrmaschine mit Nebenstofswerk. Millers 
Pritvorrichtung für die Richtigkeit der Bohrmaschinen. Gegenbohrer 
bezw. Zentrumbohrer. Zentrumbohrer bezw. Messerbolirer. Messerhohrer 
mit Wechselbüchse für den Führungszapfen. 

Portable pneumatic tools. Von Amos. Forts. (Engng. 


9. März 1900 8. 355,5364) Nietmaschinen. Forts. folgt. 


Holzbearbeitung, 


Holzbearbeitungsmaschinen der Firma J. & C. G. Ro- 
linder. Von Henne. Schluss. (Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl. 10, März 1900 
SN. 75, 750*)  Hobehnaschtnen. - 

Notes on fireproofing timber. (Engineer 9, März 1900 
S. 248 49) Kritische Besprechung verschiedener Vertahren. 


Elektrotechnik. 


The Willesden Works of the Metropolitan Electric 
Supply Company, Limited. (Engng. 9. März 1900 S, 314) Das 
Elektrizitätswerk ist für eine spätere Leistung von 45000 Ps; einge- 
richtet. Die Kesselanlage besteht augenblicklich aus 8 Babcock & 
Wilcox-Kesseln von je 325 qm Hefztläche: der Dampf von 11 Atm 
Ueberdruck wird durch Ueberhitzer geführt. Die drei mit Oberflichen- 
kondensation versehenen — Verbunddainpfmaschinen von Je 2500 PS 
haben 900 und 1400 mm Cyl.-Dinr. und 900 mın Hub. Mit ihnen sind 
3 Zweiphasenstromerzeuger der Westinghouse Company wumnittelbar 
gekuppelt, die bei 116 Min.-Uindr. 3000 Amp bei 500 V liefern. Die 
Dynamomaschinen haben einen sich drehenden Feldkórper von 4800 mm 
Dmr. mit 62 Polen. Die Anker der Erregermaschinen, die 150 Amp 
bei 100 bis 105 V liefern, sind auf die Stromerzeurerwelle aufizekeilt, 
Die Spannung des Zweiphasenstromes wird in 950 KW- Transformatoren 
auf 10000 V erhöht. Der Strom wird sodann in die Unterstationen der 
Stadt geschickt, wo er in Gleichstrom umgewandelt wird. 

Compoundirung asynchroner Erzeugermaschinen nach 
Hutin und Leblanc. Von Wessely. (Z. f. Elektrot. 11. März 1900 
S. 133/35*) Wird der Läufer eines Asynehronmotors von aufsen her 
angetrieben, sodass er sich mit gröfserer Geschwindigkeit dreht als 
das Drehfeld, ao kann der Motor von den Klemmen seiner Ständer- 
wicklung Mehrphasenstrom in das Netz liefern. Um den mehrphasigen 
Erregerstrom zu erzeugen, verwenden Hutin und Leblanc Umformer- 
maschinen mit doppelten Anker. Die Wicklung des einen Ankers ist 
init der des Stromerzeugers in Reihe, die des andern mit thr parallel 
geschaltet. Die beiden Anker sind init einer dritten gemeinschaftlichen 
Wieklung versehen, deren Drähte zu einem Kommutator führen. Wird 
nun der Anker mit der Geschwindigkeit des Drehfeldes, aber entgegen- 
gesetzt zu dessen Richtung gedreht, so kann man von den Bürsten des 
Kommutators Gleichstrom entnehmen. Diesen Strom könnte man zur 
Selbsterregung eines Synchronerzeugers benutzen. Wird der Anker mit 
einer andern als der der Geschwindigkeit des Drehfeldes entsprechenden 
Umdrehungszahl angetrieben, so kann man mittels mehrerer Bürsten 
Mehrphasenstrom von ihin entnehmen. Bei richtig gewählter Ge- 
schwindigkeit des Ankers, d. h. richtiger Wechselzahl, wird der Strom 
zur Erregung und Compoundirung des Asynchronerzeugers verwendet. 

Ueber das Verhalten parallel geschalteter Wechsel- 
strommaschinen. Von Görges. (Elektrot. Z. 8. März 1900 S. 188/93 *) 
Bei einer synchronen Kraftübertragung läuft im Falle vorherrschender 
Selbstinduktion die voreilende Maschine als Stromerzeuger. Der 
Spannungsvektor einer auf ein Netz arbeitenden Maschine ist seiner 
Grófse und Phasenverschiebung nach bestimmt durch die Leistungs- 
linien, deren Konstruktion geZelgt wird. Anhand dieser Leistungs- 
linien legt der Verfasser das Schwingen zweier auf ein Netz geschalteter 
Stromerzeuger klar. Er stellt eine allgemeine Differentialgleichung der 
Schwingungen auf, die er zur Berechnung der Eigenschwingungen sowie 
des Mitschwingens der Dypamomaschinen mit den Antriebsmaschinen 
anwendet. Die Ergebnisse dieser Berechnungen zeigen in Ueberein- 
stimmung mit denen von ausgeführten Versuchen, dass man die Eigen- 
schwingungszall der Dynamo möglichst verschieden von der der 
treibenden Maschine machen muss. Der Verfasser untersucht ferner 
den Fintluss der Resonanz auf die Schwingungen und berichtet über 


einen die Berechnung auch in diesen Falle bestätigenden Versuch. ^ 


Das Endergebnis der angestellten Betrachtungen ist, dass bei Bcrech- 
nung der Dynamoınaschinen nicht nur ein bestimmter Ungleichförmig- 
keitsgrad, sondern auch das Tangentialdruckdiagramm der Dampf- 
maschine berücksichtigt und hiernach das Trägrheitsmoment der Dynamo 
berechnet werden muss. i 
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Die elektrischen Akkumulatoren II. Von Sieg, ` (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 10. März 1900 S. 192/94) Vorschriften für die Be- 
handlung von Akkumulatoren. 

Sicherheltsvorschriften über elektrische Anlagen in 
der Schweiz. Forts, (Elektrot. Z. 8. März 1900 8, 201/204) Stark- 
stromanlagen. Parallelführungen und Kreuzungen von Stark- und 
Schwachstromleitungen. Kreuzungen und Parallelführungen elektrischer 
Leitungen mit Eisenbahnen. 


Gasbereitung. 


Ueber die Gewinnung von Leuchtzas aus Koksdfen- 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 10. März 1900 S. 191) Das Gas aus der Koks- 
ofenanlage in Everett bei Boston (s. Zeitschriftenschau v. 3. u. 10. Febr. 
1900) besitzt eine Leuchtkraft von 25,5 HK für 150 ltr Std. Während 
der 32 stündigen Garungszeit sinkt die Leuchtkratt auf rd. 21 HK. Die 
ermittelte Zusammensetzung des Gases ist mit der Zusammensetzung 
anderer Gase verglichen. Die Koks werden hauptsächlich zur Heizung 
von Lokomotiven verbraucht. Ein Heizversuch an einer feststehenden 
Kesselanlage ergab eine Verdampfung von 11,275 kg Wasser durch 1 kg 
Koks. "Von den 400 Oefen sind gegenwärtig 200 in Betrieb, die 
übrigen sollen in 4 bis 6 Wochen in Betrieb gesetzt werden. 

Chargement et déchargement mécaniques des cornues 
à gaz. (Génie civ. 10. März 1900 S. 296/98 mit 1 Taf.) Beschreibung 
der Anlagen der Gasanstalt in Glasgow: Die Kohle wird von den 
Lagerpl&tzen auf einer Feldbahn nach einem Kohlenbrecher geschafft, 
hier zerkleinert und durch ein schräges und ein wagerechtes Förder- 
band nach 2 zu beiden Seiten der Retortenöfen angeordneten Behältern 
geschafft. Von hier aus füllt die Kohle auf eine hydraulisch betriebene 
Beschiekvorrichtung, die in bestimmten Zeiträumen dle Retorten füllt. 
Durch eine ähnliche Vorrichtung werden die Koks entfernt. Je 2 Paar 
dieser Maschinen bedienen je 64 Retorten. 

Compressceurs à gaz mus par l'eau sous pression. Sy- 
«téme Keith. (Rev. ind. 10. März 1900 S. 94/96*) Für Gasbe- 
leuchtungen von hoher Leuchtkraft muss man das Leuchtgas oder die 
Verbrennungsluft oder auch beide zusammen dem Brenner unter hohem 
Druck zuführen. Einige zu diesem Zwecke erbaute Gaskonipressoren, 
verbunden mit Druckreglern, sind dargestellt. Es sind dies doppelt. 
wirkende Druckwassermaschinen, die mit gewöhnlichen Leitungswasser 
betrieben werden. Ein kleinerer Kompressor, der mit der Druckregel- 
vorrichtung zusammengebaut ist, liefert stündlich 2,8 bis 4,2 cbın, ein 
gröfserer mit getrennt angeordnetem Druckregler 11 bis 14 cbm Press- 
gas. Der Wasserverbrauch der Maschinen beträgt 16 bis 24 ltr für 
1 chin. Gas. 


Heizung und Lüftung. 

Die Kondenswasserableitung bel Niederdruck-Dampf- 
heizungen und deren Folgen für die Ausführung. (Ge- 
sundhtsing. 28. Febr. 1900 S. 53/55) Bedingungen und Vorschläge für 
die Ausführung wirtschaftlicher Ableitungen. Durchreehnung eines Bei- 
spieles. 

Ventilation and heating of the Nashville Union Station. 
(Eng. Rec. 24. Febr. 1900 S. 180/82*) Das dreistöckige Gebäude be- 
deckt 43 45 m Grundfläche und ist durchweg mit Warmluftheizung 
versehen. Die Heizkörper, die Gebläse und zwei 200 pferdige Stirling- 
Dampfkessel befinden sich im Kellergeschoss. Aus den Figuren ist die 
Verteilung der warmen Luft in die einzelnen Räume ersichtlich. 

Thermostat régulateur de M. Dorian. Von Violle. (Bull. 
d'Encour, Febr. 1900 S. 175/77*) In einer langen Rohrschlange wird 
der zum Betriebe der Vorrichtung verwendete Alkohol erwürmt und 
dureh ein Kapillarrolir ín zwei konzentrische Cylinder geführt. | Einer 
dieser Cylinder ist verschieblich und zeigt durch seine der Ausdehnung 
des Alkohols entsprechende Bewegung den Grad der Erwärmung an. 
Zugleich Öffnet oder schliefst er das Speiseventil der Heizkörper. 


Wasserversorgung. 

The Coolgardie pipe line. (Eng. Rec. 24. Febr. 1900 S. 178/80*) 
Die teils aus genleteten, teila aus geschweilsten Eisenblechen d 
stehende Leitung ist 525 km lang und hat 660 bis iu mm Dmr. 
Sie befördert täglich 22 800 cbm. Der gröfste Teil DE un ist 
unverdeckt auf dem blofsen Boden gelagert, um die Besichtigung zu 
erleichtern. Einzelheiten der Verbindungen der Rohrstücke. 

Abwüsserung. 

Results obtained with the Ames sewage disposal works. 
(Eng. Rec. 24. Febr. 1900 S. 177/78) Kritische Beapr-chung der Ver- 
suche, die an den in Zeitschriftenschau v. 17. März nn. 
Titel »The Iowa State College sewage disposal plant« erwähnten An- 
lagen angestellt wurden. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The modified Horsfall crematory. (Eng. Rec. 3. Pen 
S. 111*) Der Ofen dient zum Verhrennen von nassem s enem 
Mall. Letzterer wird in Kammern, die an den Seiten des Ofens ange- 
ordnet sind, verbrannt. Die hierbei entwickelten heifsen Gase trocknen 
den nassen Müll, der in Zellen in der Mitte des Ofens geschüttet wird. 


Zeitschríftenschaü. 
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Textilindustrie. 

Zur Theorie des Spinnringes. Von Bosshard. (Leipz. 
Monatschr. Textilind. 1900 Heft 2 S. 858/90*) Der Verfasser erörtert die 
Widerstände zwischen Läufer und Ring der Ringspinnmaschine und 
ihre Abhängigkeit von der Betriebsgeschwindigkeit der Maschine. 
Nach Durchreelinung eines Zahlenbeisplels stellt er fest, dass für Zettel- 
garne in den Numinern 16 bis 40 die Ringspinnmaschine den Selfactor 
inbezug auf Erzeuzungsfühigkeit um das 1,5fache übertrifft. Er führt 
sodann eine Reihe von Versuchen an, die Ringspinnmaschine auch zum 
Spinnen von Schussgarnen auf dünne Papierhülsen zu verwenden. 

Neuer Grundgedanke für ein mechanisch-elektrisches 
Verfahren zur Herstellung von Jacquardkarten. Von Kinzer. 
Forts. (Leipz. Monatschr. Textilind. 1900 Heft 2 S. 93/95) Wirkungs- 
weise und Konstruktionseinzelheiten des Kommutators und der neuen 
elektrischen Jacquardmaschine. 

Note sur une machine américaine à rentrer les fils de 
chaines dans les harnais et dans les peignes, avec un seul 
ouvrier et par des moyens automatiques. Von Schlumberger. 
(Bull. Mulhouse Jan. 1900 S. 30/34*) Die von Millard F. Field in 
Boston Mass. gebaute Maschine zeichnet sich besonders dadurch aus, 
dass die Kette mittels einer selbstthütigen Vorrichtung, die naher be- 
schrieben wird, in die Schäfte eingereiht wird. 

Note sur de nouveaux essais et perfectionnements du 
metierätisser (Northrop). Von Schlumberger. (Bull. Mulhouse 
Jan. 1900 S. 21/29*) Beschreibung der neuen Regelvorrichtung für 
das Spulróhrehen am Northrop-Webstuhl. Verwendung des Webstuhls 
für Kópergewche. 

Elektrisch betriebene Spindeln. (Leipz. Monatschr. Textillud. 
1900 Heft 2 S. 95*) *Die Spindeln werden einzeln von einem kleinen 
Zweiphasenstrom-Drehfeldmotor angetrieben. Mit wachsendem Spulen- 
durchmesser wächst auch die Schlüpfung des Läufers; die Umdrehungs- 
zahlen sollen nun in dem Mafse kleiner werden, dass eine gleichblei- 
bende Fadengeschwindigkeit erreicht wird. 

Der Schleifeylinder und seine Bedeutung in der Streich- 
garn-Spinnerei. VonHennig. Schluss. (Leipz. Monatschr. Textilind. 
1900 Heft 2 S. 90) Erörterungen über zweckmäfsige Uindrehungsge- 
schwindigkeiten und Aufbewahrung des Cylinders, 


Zementerzeugung. 
The new works of the Coplay Cement Company. (Eug. 
Rec. 24. Febr. 1900 S. 169/71*) Beschreibung der mechanischen kin- 
richtung der neuen Anlagen, die zusammen mit den früher gebauten 


"täglich 3000 Fass Zement nach dem nassen Verfahren erzeugen. Der 


Kalk- und Zementstein wird aus nahe der Fabrik gelegenen Brüchen 
entnommen und durch eine Schmalspurbahn nach den Werken geschafft. 


Müllerei. 


Procédés de mouture et de panification du systéme 
Schweitzer. Von Muntz. (Bull. d'Encour. Febr. 1900 S. 178/94*) 
Ausführliche Darstellung des Verfahrens, der Maschinen und des 
Werkes für Müllerei und Bäckerei in la Villette an der Loire. Der 
Nährwert des nach diesem Verfahren erzeugten Mehles im Vergleich zu 
andern Mehlsorten. Die Zusammensetzung des Brodes. 


Chemische Industrie. 


Der Wirkungsgrad des Calciumkarbids. Von Neuberg. 
Forts. (Journ. Gasb. Wasserv. 10. März 1900 S. 194/96*) Der Heizwert 
des Acetylens. Würmebilanz von 1 kg Calciumkarbid. Wärme- und 
Lichtstrahlen von verbrennendem Acetylen-, Misch- und Leuchtgas. 
Schluss folgt. 

Die Caleiumkarbidfabrikation und deren Zusammen- 
hang mit der Eisenindustrie unter besonderer Berück- 
sichtigung der Hochofengase als Betriehskraft. Von 
Liebetanz. (Stahl und Eisen 1. März 1900 S. 248/56*) Nach einem 
geschichtlichen Ueberblick über die Erzeugung des Caleiumkarbids be- 
schreibt der Verfasser das Herstellungsverfahren, wobei er besonders 
die Zerkleinerungsvorrichtungen für die Rohstoffe und die elektrischen 
Oefen bespricht. Er stellt fest, dass schon heute neben den mit Wasser- 
kraft betriebenen Karbidwerken solche mit Dampfkraft wirtschaftlich 
arbeiten. Noch günstiger soll sich aber der Betrieb mit Hochofengasen 
gestalten. Die gesamten Herstellungskosten bei dieser Betriebsart wer- 
den auf 160 A für 1000 kg Karbid gegen 130 A bei Wasserkraft- 
betrieb berechnet. Trotzdem können jene Betriebe bei grofser Ent- 
fernung von Wasserkrüften wohl Erfolg haben, besonders in Ober- 
schlesien und Russland. 


Bergbau. 


Étude sur le bassin houillier de la Loire. Von Pasquet. 
(Bull. Soc. Ind. min. III. Lieferung 1899 S. 605/715* mit 2 Taf.) Be- 
richt über die Müchtigkeit der Kohlenlager und Beschreibung der Ab- 
teufverfahren. 

Die Schlagwetterexplosion am Heinrich - Schachte In 
Mähr.-Ostrau und einige Versuche mit Sicherheitslampen. 
Von Mayer. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 3. März 1900 
S. 109/11) S. Zeltschriftenschau v. 10. März 1900. Schluss folgt. 
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Brennstoffe. 


Erhöhung der Backfshigkeit von Steinkohle. Von 
Schild. (Glückauf 3. März 1900 S. 205/06) Man kann gut backende 
Kokskohlen durch Auswaschen und Austrocknen in solche verwandeln, 
die zwar Koks geben, aber nicht backen. Durch Eindampfen des 
Waschwassers erhält man einen Körper, der, in Pulverform zugesetzt, 
eine schlecht backende Kohle gut backend macht. Dasselbe erreicht 
man auch mit Lignin, das aus dem Holze bei der Sulfit-Zellulose-Berei- 
tung gewonnen wird. Besonders günstig wirkt das Lignin auf die Gas- 
bildung, die der Bildung eines Aschenmantels uin die einzelnen Kohlen- 
teilchen entgegenwirkt, durch seinen erst bei hoher Temperatur entfern- 
baren Wassergehalt. Ein Zusatz von schwefelsaurem Ammon erhöht 


die Gaserzeugung. 


Eisenhüttenwesen. 


Talbots kontinuirlicher Siemens-Martin-Prozess. (Stahl 
u. Eisen 1. März 1900 S. 263/66) Wiedergabe des in Zeitschriften- 
schau v. 3. März 1900 erwähnten Aufsatzes: The Talbot continuous 
open hearth steel process. 

Das Kalibriren der Vorwalzen. (Stahl u. Eisen 1. März 1900 
S. 241/48*)  Auszügliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 
8. April 99 erwähnten Aufsatzes von Hirst: The design of roughing rolls. 

Chargeuse Lentz pour fours à rechauffer. (Bull. d'Encour. 
Febr. 1900 S. 284/85*) Die Schiebebühne, die zur Beförderung von 
Schienen dient, hat 3 Abteilungen für Je 6 Schienen. Diese werden 
auf Rollen senkrecht zur Richtung der Bühnengleise von Vorschub- 
wagen vorgeschoben, die durch Ketten von einer Welle aus angetrieben 
werden. Ein Elektromotor treibt diese Welle und die ganze Schiebe- 
bühne. "Vor den Oefen angelangt, werden die 6 Schienen jeder Ab- 
teilung zusammen mittels zweler Elektromagnete gehoben und auf den 


Rost befördert. 
Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Zur Berechnung von Gitterbalkenträgern mit ge- 
krümmten Gurten. Von Cauer. (Zentralbl. Baue, 10. März 1900 
S. 115*) Rechnungsverfahren, das in dem Falle, dass nur ein Gurt 
gekrümmt ist, die Ermittlung der Spannkräfte der Füllungsstábe aus 
den Querkráften ermöglicht. Das Verfahren lässt sich auch bei mehr- 
teiligem Gitterwerk auf die einzelnen Teile anwenden. 

The Great Northern Railway. (Engineer 9. März 1900 
S. 259/62*) Beschreibung der eisernen, 52 m langen und 9 m breiten 
Drehbrücke über den Aire-Fluss. Darstellung der Pfeilergründungen und 
der Knotenverbindungen der Träger. 

Operating mechanism, Duluth and Superior swing 
bridge. (Eng. Rec. 24. Febr. 1900 S. 183/84*) Der Drehbogen der 
Brücke über den St. Louis-Fluss ist rd. 150 m lang und 8,6 m breit. 
Er dreht sich auf einem hohlen Stahlgussmittelzapfen und auf 60 Guss- 
stahlrollen. Zwei in verschiedenen Richtungen arbeitende Drehvorrich- 
tungen werden von zwei 40 pferdigen Gleichstrommotoren angetrieben. 
Der Strom von 500 V Spannung wird durch Kabel, die im Flussbette 
versenkt sind, von einer Kraftstelle am Ufer zugeleitet. 


Eisenbahnwesen. 


Neue schweizerische Eisenbahnprojekte. II. Von Moser. 
Schluss. (Schweiz. Bauz. 10. März 1900 S. 95/100*) Kritische Be- 
sprechung der Entwürfe für die Splügenbahn. 

American locomotives for South Africa. (Engineer 9. März 
1900 S. 249) ?/s-gekuppelte Lokomotiven mit aufsenliegenden Cylindern 
von 356 mm Dmr. und 508 mm Hub. Die Spurweite betrágt 1080 mm. 

Express passenger engine, North-Eastern Railway. (En- 
Kineer 9. März 1900 S. 252 mit 1 Taf.) Die beiden aulsenliegenden 
Cylinder der ?/;-gekuppelten Lokomotive haben 508 mm Dmr. und 
660 mm Hub. Der Kessel arbeitet mit 14 Atm Dampfdruck und hat 
159 qm Gesamtheizfläche und 2 qm Rostflüche. 

Der Oberbau der Wiener Stadtbahn. Von Koestler. (Z. 
österr. Ing.- u. Arch.-V. 9. März 1900 S. 153/58*) Darstellung ver- 
*ehledener Stofsverbindungen. Befestigung der Schienen auf den 
Schwellen. Stuhlplatten. Konstruktion der Weichen. Meinungsaustausch. 

Virgillitos elektrisch selbstthätige Eisenbahn-Block- 
signale. Von Kohlfürst. (Elektrot. Z. 8. März 1900 S. 199/201*) 
Das Blocksignal sichert auf eingleisigen und mehrglcisigen Strecken 
die Züge nach vorwärts und nach rückwärts. Die eine Schiene des 
Gleises hildet eine ununterbrochene Leitung und ist mlt dem einen 
Pol der Linienbatterien für die Streckenabschnitte verbunden; der andere 
Pol der Batterie ist an die andere Schiene gelegt, die geinüfs den zu 
sichernden Strecken in unter einander isolirte Abschnitte geteilt ist. 
Der Strom der Linienbatterie bethütigt das Relais für die Ortsbatterie, 
die ein optisches Signal und ein Läutewerk auslöst. Für gewöhnlich 
halten die Spannungen der einzelnen Linienbatterien einander das Gleich- 
Kewicht und ihre Stromkreise sind stromlos; nur wenn die Schienen 


| 
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durch das Untergestell der Züge kurzgcschlossen werden, tritt das Signal 
in Thätigkeit. 

Wie muss eine Weichenverrieglung gebaut sein? Von 
Winde. (Zentralbl. Bauv. 3. März 1900 S. 99/102*) Die Einzelteile 
und die Bauart von Verriegelvorrichtungen sind an einem Beispiel 
besprochen. Die Riegelkranznasen sollen möglichst stark ausgebildet 
werden. Alle mit der Hand bedienten spitzbefahrenen Weichen, bei 
denen geringes Klaffen schon gefährlich ist, sind init Spitzenverschfuss 
zu versehen. Beim Umstellen der Weichen vom Stellwerk aus ist für 
beide Zungen in der abstehenden Lage eine Hubbegrenzung durch 
kräftige Anschlagwinkel geboten. 


Btrafsenbahnen. 


Strafsengleise. Von Gravenhorst. (Zentralbl. Bauv. 10. Mürz 
1900 S. 112/14) Ausführungen zugunsten von Gleisanlagen auf Land- 
strafsen, bei denen auf die schon bestehenden Gleisstreeken im Kreise 
Gardelegen hingewiesen wird. Die Strafsenglelse sollen auch die Ein- 
führung von Kraftwagen befördern. Vergl. Zeitschriftenschau v. 30. 
Dez. 99. und v. 10. März 1900. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobilisme. Les Transmissions. Sehluss. (Rev. ind. 
3. März 1900 S. 82/83* und 10. März 1900 S. 94*) Geschwindisrkeits- 
regler von Renault und von Foucher und Delachanal. — Verstellbare 
Riemenscheiben. Scheibe von Buchet. Gallsche Ketten und Kette von 
Elieson. f 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts. (Dingler 10. März 1900 S. 158/63*) Uebersetzungsgetriebe: 
Cylinder - Reibkupplungen von Piat und von Julien; Kupplung und 
ausrückbares Vorgelege von Dion; Reibscheibenübersetzung ; Ueberset- 
zungsgetriebe der Compagnie Anglo-Francaise und von Benz & Co. ; 
Reibungs- und Zahnradvorgelege von Rochet-Schneider; Vorgelege von 
Lepape; Kettenrädervorgelege von Roots und Venables; Ein- und Aus- 
schaltvorrichtung für die verschiedenen Uebersetzungen, Bauart Daimler; 
Uebersetzungsgetriebe von Julien und von Léo: Riemenkupplung von 
Webb; Getriebe von Lang, Elli&, Stewart, Prétot und Lufbery. Forts. 
folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


On the mechanical theory of steamship propulsion. Von 
Mansel. (Engineer 9. März 1900 S. 243/45) Der Verfasser sucht zu 
beweisen, dass die errechneten Geschwindigkeiten von Schiffen mit den 
auf Versuchsfahrten festgestellten Ergebnissen übereinstimmen, 

Note sur l'évolution de la construction des navires de 
combat. Von Chasseloup-Laubat. (Mém. Soc. Ing. Civ. Febr. 
1900 S. 245/68*) Kritische Besprechung der Anordnung des Panzers 
und der Geschütze auf grofsen Panzerschiffen verschiedener Marinen. 
Mefnungsaustausch. 

The classification of warships. Von Jane. (Engineer 9. 
März 1900 S. 250/51) Der Vorschlag des Verfassers geht dahin, dic 
Kriegsschiffe je nach Panzerung und Geschützbewaffnung in 7 Klassen 
einzuteilen. In einer Tabelle sind die hiernach gesonderten Schiffe der 
gröfseren Kriegsmarinen zusammengestellt. 


Framing of engines of the United States cruiser Denver. 
(Engng. 9. Mürz 1900 S. 320/21*) Darstellung des Rahmens und 
Siäulengerüstes der in Zeitschriftenschau v. 10. Fcbr. und 3. März 1900 
erwühnten Maschinen. 


Luftschiffahrt. 


La navigation aérienne. Von Soreau. Schluss, (Génie clv. 
10. März 1900 S. 208/801*) Flugmaschinen. 


Erd- und Wasserbau. 


Working methods of engincering contractors. Von 
Brand. (Engineer 9. März 1900 S. 262/63) Besprechung verschie- 
dener Verfahren und Einrichtungen für die Ausführung von Erd- und 
Mauerarbeiten, beim Tunnel- und Gesteinbohren und beim Gründen von 
Brückenpfetlern. 

The Assouan dam on the Nilc. (Engug. 9. März 1900 S. 
318/19*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 
99 erwähnten Aufsatzes. 

Der Morrisonache Steinbahnbrecher und die mit dem- 
sclben angestellten Versuche. Von Michael. (Z. Arch. u. 
Ing.-Wes. Wochenausg. 7. März 1900 S. 146/149*) Der Steinbahn- 
brecher muss an einer mindestens 15 t schweren Dampfwalze angebracht 
werden. Er arbeitet bei Hin- und Rückgang und bricht Steinbahn- ` 
Streifen von 0,3 bis 0,4 m Breite bis zu 5 em Tiefe auf. Die Ver- 
suche ergaben, dass er in ciner Arbeitstunde, die 16 A kostete, 220 qm 
aufbrechen konnte. | 
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Für den Betrieb der Metropolitan Street Railway Co. in 
New York ist ein Kraftwerk!) erbaut, das an Grófse alle 
bisher ausgeführten übertreffen dürfte. Das zu versorgende 
Bahnnetz hat eine Gleislünge von 350 km. Für die Strom- 
versorgung von Netzen dieser Grüfse war man bis vor eini- 
ger Zeit auf die Anlage getrennter Kraftstellen angewiesen, 
um die Spannungsverluste in den Leitungen innerhalb mäfsiger 
Grenzen zu halten; in diesen Kraftstellen wurde unmittelbar 
(3leichstrom von der für den Bahnbetrieb üblichen Spannung — 
500 bis 600 V, über die man aus Sicherheitsgründen nicht weit 
hinausgehen kann — erzeugt. Die Ausbildung des rotirenden 
Umformers, der mit geringen Verlusten Wechselstrom in Gleich- 
strom verwandelt, ermöglicht, auch grofse Netze von einer 
einzigen Kraftstelle aus mit Strom, und zwar Drehstrom von 
hoher Spaunung, zu versorgen, der in Unterstationen in Gleich- 
strom verwandelt wird. Das der oben genannten Gesellschaft 
gehórige Strafsenbahnnetz wurde bisher nur in sehr geringem 
Umfange elektrisch betrieben, da die Erlaubnis für die ober- 
irdische Stromzuleitung versagt war. Nachdem diese Beschrän- 
kung vor etwa einem Jahre gefallen war, entstand das grofs- 
artige Kraftwerk, das, auf verhältnismäfsig kleiner Grund- 


 flüche in unmittelbarer Nähe des East River erbaut, mit be- 


quemen Fördervorrichtungen für die Kohlen und für die 
Asche versehen und mit Maschinen der gröfsten Abmessungen 
ausgerüstet, einen sehr günstigen wirtschaftlichen Betrieb er- 
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möglicht. Die gesamte Leistung der neuen Anlage soll sich 
nach vollem Ausbau auf 50 000 PS belaufen. l 

Das Krafthaus, Fig. 1 und 2, ist in der Längsrichtung 
durch eine durchgehende Mauer in zwei Abteilungen geteilt, 
von denen die eine die Kessel, die andere die Maschinen ent- 
hält. Das Gebäude ist auf einem Pfahlrost mit einer starken 
Betonschicht gegründet, deren Dieke unter dem ee 
4m, unter dem Maschinenraum 1m beträgt. e At 
sind in drei Stockwerken über einander angeordnet. : s sinc 
W asserrohrkessel. Bauart Babcock & Wilcox, für einen uo. 
druck von 11,4 Atm; die Heiztläche eines jeden Base a 
290 qm; die Roste werden von einer selbstthätigen esc E - 
vorrichtung bedient. Insgesamt sind 57 en ee en, 
die, so weit angängig, zu Je zweien Zu einer at erie ver: 
í Im Dachgeschoss nn S e 
f inzebaut, in welche die Konien v 
e tege Transportvorrichtungen befórdert 
werden, und mit denen ed einzelnen Feuerungen durch 
5 in Verbindung stehen. M l 
an tr Mitte des Kesselraumes, an die trennende we 
wand angelehnt, erhebt sich ein Schornstein, Vid u i ` 
in den sämtliche Kessel ihre Abgase entsenden. r ha 
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b. Engineering Record 23. Dezember 1899 S. 690. 
2) Engineering News 2. März 1899 S. 140. 
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6,7m lichte Weite und 107 m Höhe und ist auf einer Beton- 
platte von 26 >x< 26 m Grundflüche und 6,1 m Dicke gegrün- 
det. Im unteren Teil ist er viereckig mit abgestumpften 
Ecken, oben rund. Im Sockel münden in 2 gegenüber 
stehenden Wänden je 3 über einander liegende Züge von 
2,7 x 3,4 m lichter Weite. Um eine gegenseitige Beeinflussung 
der aus entgegengesetzten Richtungen zuströmenden Rauch- 
gase zu verhüten, ist eine Scheidewand in der Mitte des Schorn- 
steines eingebaut, die bis über die oberste Zugmündung 
reicht. Der Schornstein besteht aus einem inneren und einem 
Aufseren Mantel, von denen der letztere durch Rippen versteift 
ist. Da der innere Mantel wesentlich stärker erwärmt wird als 
der äufsere, so ist an der Spitze des Schornsteines, wo die 
Schornsteinkappe über den inneren Mantel übergreift, in 
achsialer Richtung ein Zwischenraum von ungefähr "am ge- 
schaffen, damit sich der innere Mantel ungehindert ausdeh- 
nen kann. 

Das Maschiuenhaus hat 2 Stockwerke. Im: Obergeschoss 
sind die Dampfmaschinen nebst den elektrischen Generatoren 
aufgestellt, im Erdgeschoss die Kondensatoren und die Hülfs- 
maschinen, Zur Zeit ist das Grundmauerwerk für 11 Maschi- 
nensätze von je 4500 PS errichtet, die je aus einer stehen- 
den, unmittelbar mit einer Drehstromdynamo gekuppelten 
Verbundmaschine bestehen. Fünf Sätze sinı bereits aufge- 
stellt, sechs weitere sind in Auftrag gegeben. Fig.5 und 6 
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zeigen !) einen solchen Maschinensatz. Die Dampfmaschinen, 
von der Edward P. Allis Co., Milwaukee, erbaut, sind mit 
Corliss-Steuerung ausgestattet. Die Hochdruckeylinder haben 
1170 mm, die Niederdruckcylinder 2190 mm Dinr.; der gemem: 
same Hub beträgt 1530 mm, die Anzahl der Min.-Umdr. :». 
Die Dampfeylinder selbst haben keine Dampfmäntel, während 
der wagerecht zwischen den Cylindorn angeordnete Aufneh- 
mer geheizt wird. Die Maschinen arbeiten mit Obertlüchen: 
kondensation, da die Beschaffung des Speisewassers Schwierig- 
keiten machte, insbesondere das Wasser des East River nicht 
geeignet war. Die Kessel wurden zuerst aus dem städtischen 
'rinkwassernetz gefüllt, dem auch der Ersatz entnommen 
wird. Die Drehstromdvnamo und das Schwungrad sind zw 
schen den Cylindern angeordnet, sodass eine gekröpfte Kr 
vermieden ist. Die Kurbelwelle, die aus geschmiedeten Stah 
besteht, hat 945 mm gröfsten Durchmesser. Die Kurbellager 
haben S65 mm Dmr. und sind 1530 mm lang. Die Durchmesser 
des Kurbelzapfens und des Kreuzkopfzapfens betragen 406 mm, 
ihre Länge 365mm. Das Schwungrad aus Stahlguss ist aus 
10 Teilen zusammengesetzt; sein Durchmesser beträgt 5,» mM, 
sein Gewicht 134 t. ; T 
Die Dynamos erzeugen Drehstrom von 6600 V verkette » 
Spannung und 25 Perioden. Ihrer Bauart nach sind sie a 


!) Engineering 15. September 1899 S. 262. 
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Sig. 3 und 4. 
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Maschinen mit ruhender Ankerwicklung 
und rotirendem Schenkelkreuz mit Wech- 
selpolen gekennzeichnet. Das Schenkel. 
kreuz ist aus Stahlguss und trügt 40 auf- 
gesetzte Pole. Das aus Gusseisen bestehen- 
de Ankergehäuse ist auf eine Schlitten- 
führung gesetzt und kann in achsialer Rich- 
tung 110 em weit verschoben werden, so- 
dass sowohl die Anker als die Feldwicklun 

zugüngig werden. Der Strom für die Feld- 
wicklung wird von zwei Maschinen von 
160KW und einer von 75 KW geliefert, 
die durch besondere kleine Dampfmaschi- 
nen angetrieben werden; die Spannung 
des Erregerstromes beträgt 125 V. 

Der hochgespannte Drehstrom wird 
einer Reihe von Unterstationen zugeführt 
und dort in Gleichstrom umgewandelt. Zur 
Zeit sind 6 Unterstationen in Betrieb, die 
zumteil in den früheren selbständigen 
Krafthäusern untergebracht sind. Ihre 
Leistung liegt zwischen 3000 und 6000 KW. 
Sie enthalten rotirende Umformer, mit ge- 
meinsamer Wicklung für Gleichstrom und 
Drehstrom ausgeführt, deren Ankern der 
Drehstrom auf der einen Seite mittels 
dreier Schleifringe zugeführt wird, wäh- 
rend auf der andern Seite der Gleichstrom 
dem Kollektor, dessen Lamellen mit den 
einzelnen Spulen des Ankers verbunden 
sind, durch Bürsten entnommen wird. Bei 
dieser Anordnung ist die Spannung des 
eingeleiteten Drehstromes in bestimmter 
Weise von der des Gleichstromes abhängig. 
Da die Spannung des letzteren auf 550 V 
festgesetzt war, so musste der Drehstrom 
eine Spannung von etwa 350 V haben. Zur 
Erniedrigung der Drehstromspannung sind 
daher vor jeden rotirenden Umformer 5 
ruhende Uinformer in Dreieckschaltung 
vorgeschaltet. Die Leistung der als Ein- 
heit gewählten sich drehenden Umformer 
beträgt 900 KW. Sie haben ein guss- 
eisernes Magnetgestell mit 15 Polen aus 
Stahlguss, das achsial verschiebbar ange- 
ordnet ist. Um die Umforıner anzulassen, 
wird der Gleichstromseite aus einer Akku- 
mulatorenbatterie Strom zugeführt, bis 
der Synchronismus erreicht ist. Die elek- 
trische Ausrüstung des Kraftwerkes und 
der Unterstation ist, wie bemerkt werden 
mag, von der General Electric Co. aus- 
geführt. 

Aufser diesem seiner Vollendung 
entgegengehenden Kraftwerke ist zur Zeit 
in New York')) noch ein zweites in Bau, 
das das erste an Gröfse noch über- 
treffen wird. Es ist dazu bestimmt, die 
elektrische Energie für den Betrieb der 
Third Avenue Railroad Co. zu erzeugen. 
Der Entwurf rührt von der Ingenieurfirma 
Westinghouse Church Kerr & Co. her, die 
auch als Unternehmerin für die Lieferang 
der Kraftmaschinen verpflichtet ist, wäh- 
rend die elektrische Ausrüstung von der 
Westinghouse Electric & Manufacturing Co. 
stammt. Das Gebäude, dessen Grundriss 
und Querschnitt in Fig.7 und 5 wieder 
gegeben sind, wird wie bei der oben be- 
schriebenen Anlage durch eine Wand in 
einen Maschinen- und einen Kesselraum 
geschieden. Der letztere ist ebenfalls mit 
Babcock & Wilcox-Kesseln ausgerüstet, die 
zu 4 Gruppen vereinigt sind, deren jede an 
einen besonderen Schornstein angeschlos- 
sen ist. Im Maschinenraum sind 16 Einhel- 
ten von je 4500 PS geplant, deren Kon- 
struktion mit den Maschinensätzen des 
oben beschriebenen Kraftwerkes im we 
sentlichen übereinstimmt. Ueber die Aus- 
führung der Dynamomaschinen im ein- 
zelnen sowie über die Verteilung der 
elektrischen Energie sind in unsern Quel- 
len keine Angaben gemacht. 


D Street Railway Journal 6. Januar 1900 
S. 1; Engineering Record 6. Januar 1900 S. 8. 
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Patentbericht. — Zuschriften an die Redaktion. 


Patentbericht. 


Kl.13. Nr. 107268. Dampfkessel. M. Gebre, Rath bei Düssel- 
besteht aus mehreren Reihen über einander gce- 


lagerter Teile a, welche an 
einem Ende durch je einen 
Stutzen d verbunden sind, 
-während dte gleichliezeuden 
Teile a am andern Ende 
durch Querrohre b dera:t 
verbunden sind, dass durch 
b und d sämtliche Kessel- 
teile mit einander in Ver- 
bindung stehen. Zur Er- 


zielung eines gleichmälsigen Wasserzuflusses zu den Kesselteilen a sind 
die Querrohre b unter sich durch Rohre c verbunden. 


Kl. 13. Nr. 106975. Lokomotivkessel 
mit Ueberhitzern. D. Adorjan, Budapest. 
Die Heizgase werden den seitlich angeord- 
neten Ueberhitzern durch seitliche Quer- 
rohre « aus der Feuerkiste zugeführt. 


Kl. 21. Nr. 108972. Glühkörper. Phar- 
mazeutisches Institut Ludwig Wil- 
helm Gans, Frankfurt a/M. Aus Kalk, 
Baryt, Strontian oder Magnesia werden kleine 
Cylinder hergestellt und ihre Innenwandun- 
gen durch Auftragen und Einbrennen von 
Edelmetallpräparaten der Platingruppe mit 
einer dünnen Metallschicht überzogen, die 
den Strom leitet und den Cylinder erwärmt, 
bis dieser selbst den Strom leiten kann. 


Kl. 24. Nr. 106993. Schürvorrichtung. 
J. Wezel, Leipzig. Durch die vor dem 
Rost befindliche Feuerabschlussklappe 5 sind 
aus U-förmig gebogenen Rohren bestehende 
Schürstangen d, di eingesteckt, die mit der 
Biegung auf dem Roste liegen bleiben, an 
ihren offenen Enden durch Griffe e zusammen- 
gehalten und mittels biegsamer Leitungen g 
unter sich und mit den Zu- und Abführ- 
rohren einer Kühlleitung verbunden sind. 
Die Schüreisenrohre können bei entsprechen- 
der / Abküblung unabhängig von einander 
auf dem Roste hin- und hergeführt werden. 


Kl. 35. Nr. 106010. Steuerung für Druck- 
wasseraufzüge. J. Zentes, Köln-Bayen- 
thal. Auf den Spindeln f,g sitzt je ein 
Ventil c.e fest und ein Ventil b, «4 drehbar. 
Bringt man den Hehel A in die Lapec-2, 80 
verbindet b den Raum unter dein Hebekolben 
hei u mit dem Druckwasserzulauf z, und e 
verbindet den Raum o oberhalb des Kolbens 
mit dem Ablauf a, bis A durch einen An: 
schlag des Fahrstuhles oder von Hand wieder 
in die Mittellaze gebracht wird; die Lage 
y-y wirkt umgekehrt. 


Kl. 94. Nr.107757. Gliederkessel. A. 
Wollenberg, Berlin. Die beiden wink: 
ligen Glieder a und b bilden unten mit ihren 
kammartig angegossenen Vorsprüngen e den 
Rost und oben die Füllótfnung. Durch An- 
setzen eines dritten Winkelgliedes c entsteht 
ein als Abzug der Feuergase dienender Ka- 
nal g, welcher mit an den Gliedern ò und c 
befindlichen Heizrippen versehen Fein kann. 


Kl. 35. Nr. 
106181.  Fór- 
derkorb - Fest- 
steller. Car- 
stens & Fa- 
bian, Mag- 
deburg. An 
dem den Leit- 
baum 5 um- 

fassenden 
Schuh a des 
Förderkorbes 
ist eine Daumenscheibe ) gelagert, durch die 
man während des Be- und Entladens den 


Förderkorh zwischen den Leitbäumen festklemmt. 


j 


Ki. 46. Nr. 106299. Cylinderbefesti- 
gung. B. Loutzky, Berlin. Auf dem 
Cylinder c ist der Deckel d durch 4 Spann- 
stangen A, «; befestigt, die durch Gelenke 
g, gi an d angeschlossen und durch Muttern ut, 
Ucberwurfmuttern v, u) und Bolzen b, bj mit 
dem Maschinengestell a. verbunden sind, so- 
dass der (Cylinder vom Deckeldrucke ent- 
lastet ist und der Deckel durch Lösen von 4 
und Umklappen um gı von c entfernt wer- 
den kann. Die Stangen s, sind nach oben 
verlängert und tragen das Querliaupt q für 
das Luftventil v. 

Kl]. 46. Nr. 106137. Zwillings -Viertaktmaschine. H. Cronau, 
Die Kolben bewegen sich in den Cylindern c; und c2 gleich- 


Clich y. 
zeitig nach aufsen oder nach 
innen, saugen beim Ausein- 
andergehen von & her eine der 
Summe der bestrichenen Räume 
entsprechende Ladungsmenge an 
und drücken sie beim Zusam- 
mengehen durch Rückschlag- 
ventile 91,82 bezw. ois a3 ab- 
wechselnd nach c; oder c», weil 
das Ventil, hinter dem der 


Arbeitsdruck herrscht, sieh nicht 
der Ladung wird so auch die Arbeitsleistung gesteigert. 


Kl. 49. Nr. 106809. 
Drehbank-Planscheibe. T. 
deZwolinsky, Chätelet 
(Belgien). Um auf der Plan- 
scheibe a mehrere in ver- 
schiedenen Ebenen liegende 
Stellen eines Werkstückes a 
(z. B. Verbindungskappe für 

Wasserrohrkessel) schnell 
einzustellen, wird x ver- 
mittels der Schrauben »,l in 
einem Rahmen A befestigt, 
dessen Zapfen c in den auf 
a befestigten Klemmlagern 
achsial verschoben und ver- 
mittels der Arme k gegen a 
verdreht und festgestellt 
werden können. 


El. 59. Nr. 106381. Ein- und Ausrückung von 
Behälterpumpen. Pflaum & Gerlach, Berlin. R 
In dem Behälter a ist ein Gefäfs c befestigt, wel- 
ches oben offen und dessen Bodenöffnung mit einem 
Schwimmerventil e versehen ist. In c befindet sich 
ein Schwimmer d, der vermittels eines Zuges 8 
mit der Bin- und Abstellvorrichtung der Pumpe 
verbunden ist. Steigt der Wasserstand in « über 
das höchste zulässige Mafs, wobei e durch den Auf- 

trieb geschlossen ist, so stürzt das Wasser in c Qu MEZ 
hinein und hebt d, sodass die Pumpe abgestellt x nh ci 
wird. Beim Sinken des Wasserstandes bleibt e solange ZEN GE 
geschlossen, bis der Auftrieb von e dem Druck des in e Mai 
c Zurückbleibenden Wassers nicht mehr widerstehen 
kann. Dann öffnet sich e, c entleert sich, und der 
sinkende Schwimmer d rückt die Pumpe wieder ein. 


Kl. 59. Nr.106879. Druckluft-Wasserheber. R. 
Beese und A. Perlich, Dresden. Die sonst ge- 
bráuchlichen Ventile für den Ein- und Auslass der 
Druckluft sowie für den Eintritt der Flüssigkeit in 
das Druckgefäfs sind durch feine Oeffnungen ersetzt. 


Kl. 59. Nr.106304. Schraubenpumpe. L. G. Benoit und A. J 
M. Julien, Paris. Die in einem E 
cylindrischen Gehäuse f sich dre- | 
henden und durch die Scheibe c 
getrennten Schrauben «a, a, haben 
entgegengesetzte Steigung, sodass 
sle das Wasser an den Enden von 
f ansaugen und in der Mitte von 
f fortdrücken. Um die Drehbewe- 
gung des Wassers in f zu verhin- 
dern, sind darin 2 radiale Schaufeln ; 
befestigt. 


öffnen kann. Durch Vergrófserung 


[A AERE 


a 


390 


Versammlung des Vorstandsrates am 16. Januar 1900 in Berlin. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Bewegungsmechanismen des Fahrrades. 


In diese nicht nur für Verfertiger, sondern auch für Be- 
nutzer des Fahrrades interessante Abhandlung scheint sich 
auf S. 109 d. Z. ein Irrtum eingeschlichen zu haben. Es wird 
dort gesagt, dass beim Humber-Tretkurbellager beide Lager- 
schalen (wenn sie mit Rechtsgewinde versehen sind) die Nei- 
gung hätten, nach rechts zu wandern. In Wirklichkeit ver- 
hält sich wohl die Sache umgekehrt: die Schalen haben die 
Neigung, sich in demselben Sinne zu drehen, in dem die Ku. 
geln auf ihnen laufen. Es ist das eine Folge des Umstandes, 
dass die Bewegung der Kugeln mit einer zwar geringen, aber 
doch nicht ganz verschwindenden Reibung verknüpft ist. Der 
Drehungssinn der Schalen stimmt also mit dem der Kurbel- 
achse überein; bei dem überwiegenden Antrieb nach vorn 
wandern die Schalen mithin, falls sie nicht ausreichend gesichert 
werden, nach links. Die Abbildung 21, die das Gegenteil zu 
beweisen scheint, wäre richtig, wenn die Kugeln auf festen 
Achsen gelagert wären; da dies aber nicht der Fall ist, und 
da aufser den am Umfange der Kugeln angreifenden Kräften 
weitere überhaupt nicht vorhanden sind, so können die von 
der Achse auf die Schalen übertragenen Reibungskrätte nur 
im Sinne der Achsendrehung, nicht im entgegengesetzten, 
wirken. Die Abbildung 21 trifft also nicht zu. 

War hier ein kleines Bedenken zu äulsern, so ist ander- 
seits den meisten Ausführungen des Aufsatzes durchaus zu- 
zustimmen. Auf S. 110 entschuldigt sich der Hr. Verfasser, 
dass er auf verschiedene häufig vorkommende Ausführungs- 
mängel hingewiesen hat, deren Erwähnung kleinlich erscheinen 
könnte. Eine solche Entschuldigung scheint mir aber keineswegs 
nötig; im Gegenteil wären noch manche andere häufig began- 
gene Fehler wohl der Erörterung wert. So findet man z. B. 
nicht selten, dass die Feststellvorrichtungen für die Lenkstan;e 
in einer Weise ausgebildet sind, dass bei schnellem Zufassen so- 
wie beim Führen oder Halten des l'ahrrades mit nicht festge- 
stellter Lenkstange leicht Verletzungen der Finger herbeige- 
führt werden können. Ferner sind die Gummiklötze der Bremse 
häufig so unpraktisch angeordnet, dass man dazwischen einge- 
drungenen Strafsenkot, besonders wenn er durch Austrocknen 


hart geworden ist, nur mit grofser Mühe wieder entfernen kaun. 
Auch die Befestirung der Kotschutzbleche nimmt vielfach auf 
die Mörlichkeit der leichten Reinigung wenig Rücksicht. Die 
Fahrradlaternen sollten durchsichtige Behälter (aus Glas oder 
Zellhorn) haben, damit man auch ohne Oeffnen sich überzeugen 
kann, ob sie noch Oel genug enthalten, u. dergl. mehr. Eine 
mechanisch so hoch stehende Maschine wie das Fahrrad ver- 
dient es wohl, dass auch auf die Nebenteile etwas mehr Sorg- 
falt verwendet wird. 


Berlin. Dr. Zimmermann. 
.. Sehr geehrte Redaktion! 
Zul) Anknüpfend an Fig. 21 aut S. 109 ist Hr. Geheimrat 


Dr. Ziminermann der Ansicht, dass die Schale ein Drehmoment 
im gleichen Sinne erfährt, wie die Achse, während ich den 
entgegengesetzten Drehungssinn zugrunde legte. Beide 
Meinungen haben, wie mir wohl bekaunt ist, ihre Vertreter; 
ich habe das allerdings nicht an der fraglichen Stelle erwähnt, 
vielmehr erst an einer späteren, inzwischen auf S. 335 eben- 
falls zum Abdruck gelangten, bei Besprechung der Pedal- 
verschraubung, und darf hier füglich darauf verweisen. Eine 
experimentelle Entscheidung der Frage ist mir nicht bekannt, 
wohl aber ist des öfteren die Rechts wanderung bei nicht ge- 
nügender Klemmung konstatirt worden. Es ist hierbei übri- 
gens gleichgültig, ob vorwärts- oder gegengetreten wird; auch 
beim Gegentritt ist der Bewegungssinn der Kurbelachse 
der gleiche wie beim Vorwärtstreten. Eine drehende Wirkung 
auf die Schale im gleichen Sinne wie die Achse kann meines 
Erachtens erst dann zustande kommen, wenn arge Klemmungen 
im Lager stattfinden, sodass die Kugeln sich nicht mehr 
drehen können und wie Sperrzähne wirken. 

Zu 2) Den Ausführungen des Hrn. Einsenders stimme 
ich nach jeder Richtung hin zu; doch hatte ich die Absicht, 
in der vorliegenden Arbeit mich auf den Bewegungsmecha- 
nisnius des Fahrrades zu beschränken. 


Hochachtungsvoll 


Essen, den 9. März 1900. Frank, 


Angelegenheiten des Vereines. 


Versammlung des Vorstandsrates des Vereines deutscher Ingenieure 
am 16. Januar 1900 in Berlin. 


(Schluss von S. 364) 


6. Bewilligung von Geldmitteln für Vorträge und 
dergl. an die Bezirksvereine. 

Dem Vorstande sind vom Vorstandsrat und der Haupt- 
versammlung 5000 A für das laufende Jahr zur Verfügung 
gestellt worden, um denjenigen Bezirksvereinen, die es wün- 
schen, für Vorträge und dergl. Geldmittel zu gewähren. 
Auf die Anfrage des Vorstandes haben die Bezirksvereine 
zumteil auf solche Zuwendung verzichtet, zumteil von dem 
Anerbieten Gebrauch gemacht. Mit Einschluss derjenigen 
Bezirksvereine, deren Vertreter noch in der Versammlung 
gelbst sich melden, sind es im ganzen 19 Bezirksvereine, welche 
Geld zu erhalten wünschen. Die meisten haben 300 ,K ver- 
langt. Um den bereits angemeldeten und ird noch AU er- 
wartenden Ausprüchen genügen zu kónnen, beschliefst der 
Vorstandsrat, die Erhöhung des bereits bewilligten Betrages 
von 5000 M auf 7500 AN bei der Hauptversammlung zu bean- 
Greiner wünscht — ohne einen Antrag zu stellen 
—, dass den Bezirksvereinen der Nachweis des Bedürfnisses er- 

R indie: 

d E berichtet über Bemühungen, die 
darauf abzielen, einen oder mehrere tüchtige Fach lengo Tur 
eine Reihe von Vorträgen zu gewinnen, zu E a 
tung sich mehrere benachbarte Bezirksvereine ARN nt n 
sollten. Auf diese Weise würden die Ron Errn T o 
die Bedürfnisse weiterer Kreise befriedigt. Es BS zu wünschen, 
"og auch der Vorstand in dieser Richtung sich bemühe. | 
En Lesser will die Zuwendungen an die Bezirksvereine 
nicht i Unterstützungen angesehen haben, SE als eie 
vom Vorstandsrat für zweckmäßsig erachtete Mm > ung Nr 
Vereinsmitteln, um die wissenschaftlichen Bestrebungen der 


Bezirksvereine zu fördern. Deshalb habe sein Bezirksverein 
300 A als zu wenig erachtet und lieber verzichtet. 


7. Litteraturübersicht des Jahres 1898. 


Hr. Peters berichtet: Hr. Professor Zeman hat sein Vor- 
haben, die Litteraturübersicht bis Ende 1898 zu bearbeiten, 
leider nicht austühren können; seine Gesundheit gestattet ihm 
solches nicht, und deshalb wird er nach Abschluss des Jahres 
1897 diese Arbeit aufgeben. Seit dem 1. Januar 1899 erscheint 
die Litteraturübersicht, mit der Zeitschriftenschau verschmolzen, 
als Bestandteil der Zeitschrift. Damit nun keine Lücke ent- 
stehe und der Jahrgang 1898 nicht fehle, hat der Vorstand ge- 
nehmigt, dass dieser Jahrgang in der Form der jetzigen Zeit- 
schriftenschau, von den Kräften der eigenen Redaktion bear- 
beitet, in 4 Vierteljahrsheften erscheinen soll. Die Mittel dazu 
sind bereits bewilligt. Es handelt sich jetzt darum, ob — wie 
bisher die Litteraturübersicht — der Jahrgang 1898 allen 
Mitgliedern kostenfrei geliefert werden soll, oder nur denen, 
die ihn zu erhalten wünschen und diesen Wunsch der Ge- 
schättstelle mitteilen. 

Es wird das Letztere beschlossen und zugleich angeordnet, 
dass die Mitglieder durch eine Mitteilung in der Zeitschrift 
aufgefordert werden sollen, sich zu melden. 


8) Vereinszeitschrift. 


a) Soll die Zeitschrift, wie bisher, als ein Jahres- 
band oder in Form von zwei Halbjahresbünden er- 
scheinen? 


Hr. Peters: Diese Frage ist schon mehrmals vom Vor- 
standsrat erörtert, bisher jedoch dahin beantwortet worden, 
dass es bei einem Jahresband verbleiben soll Da jedoch 


| 


infolge der Bewilligungen der letzten Hauptversammlung seit 
Anfang dieses Jahres stürkeres Papier verwendet wird, auch 
der Umfang des Textes und der Anzeigen stetig wächst und 
die mit der Litteraturübersicht verschmolzene Zeitschriften 
schau hinzugekömmen ist, erscheint es fraglich, ob es zweck- 
mäfsig ist, auch ferner so zu verfahren. Die grofsen, mit der 
unsrigen zu vergleichenden technischen Zeitschriften des Aus- 
landes, wie Engineering und Engineer, sind längst zu 2 Halb- 
jahresbänden übergegangen. Sollten auch wir uns entschlielsen, 
diesen Schritt zu thun, so würde zu erwägen sein, ob es ge- 
nügt, am Ende des ersten Halbjahres die Seitenzahlen zwar 
fortzuführen, aber aufser dem bisher schon stets gelieferten 
Inhaltsverzeichnis des ganzen Jahres auch ein Inhaltsver- 
zeichnis der ersten 26 Nummern zu liefern, oder ob es besser 
sein würde, zwei vollständig getrennte Halbjahresbünde, also 
mit neuen Seitenzahlen im zweiten beginnend, zu machen 
und zwei Halbjahrs-Inhaltsverzeichnisse dazu zu geben. 

Hr. Cox ist der Ansicht, dass man zu 2 Halbjahrsbänden 
übergehen müsse. Er regt ferner an, nachdem das letzte, 
10 Jahre umfassende Sammelregister mit 1893 abschliefsend 
erschienen sei, jetzt ein Sammelregister der 6 Jahre 1894 bis 
1899 herzustellen, und dann weiter alle 5 Jahre. 

Die Versammlung ist mit der Herausgabe der Zeitschrift 
in 2 Halbjahrsbänden einverstanden; die besondere Anord- 
nung der Seitenzahlen, Inhaltsverzeichnisse usw. sowie die 
Anregung des Hrn. Cox bleiben dem Vorstande überlassen. 


b) Soll die Zeitschrift, wie bisher, einmal wóchent- 


lich erscheinen oder zweimal? 


Zu dieser von Hrn. Bolze in der letzten Versammlung 
des Vorstandsrates (s. Z. 1899 S. 1016) angeregten Frage hat 
der Vorstand die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
die sowohl als Verleger der Zeitschrift als auch in ihrer 
Eigenschaft als Püchterin der Anzeigen ein lebhaftes Interesse 
daran hat, zur Aeufserung aufgefordert. Diese Firma hat 
geantwortet: 

»Bei Beantwortung dieser Frage ist die doppelte Eigen- 
schaft der Zeitschrift inbetracht zu ziehen, einmal als wissen- 
schaftlich-technisches Organ, das anderemal als Anzeigen- 
organ. 
Es ist stets Ihre Absicht gewesen, den wissenschaftlich- 
technischen Wert der Vereinszeitschrift in den Vordergrund 
zu stellen, und unterliegt es wohl keinem Zweifel, dass durch 
ein zweimal wóchentliches Erscheinen die Zeitschrift in dieser 
Beziehung Einbufse erleidet und sich mehr einer Zeitung 
nähert, wenn sie auch immer eine Fachzeitung bleibt. Meines 
Wissens giebt es weder in Deutschland noch in den Ländern, 
die sich durch ihre Fachzeitschriften auszeichnen, eine wirk- 
lich wissenschaftliche Zeitschrift, die mehr als einmal wóchent- 
lich erscheint. Die Ausnahme, die das »Zentralblatt der Bau- 
verwaltung« macht, ist kaum eine solche, denn die Mittwochs 
erscheinende Nummer besteht doch fast ausschliefslich aus 
Inseratbogen, und diese Erscheinungsweise ist wohl auch nur 
angeordnet, um den amtlichen Erlassen des Ministeriums eine 
schnelle Verbreitung zu ermöglichen. Der Charakter der 
»Thonindustrie-Zeitung«, auf welche von Ihrem Vorstande 
bezug genommen ist, und welche sogar dreimal wöchentlich 
erscheint, ist eben doch ein gänzlich verschiedener von dem 
der Vereinszeitschrift, und ist das häufige Erscheinen durch 
die Eigentümlichkeit des ganzen Gewerbes, vor allem wohl 
auch durch die notwendige schnelle Veröffentlichung aller 
Submissionen usw. hervorgerufen. Aufserdem ist diese Zei- 
tung eben auch ein bedeutendes wirtschaftliches Organ, 
Organ der Berufsgenossenschaften usw. Ich möchte daher 
glauben, dass, sofern der Verein seiner Zeitschrift den vor- 
nehmen wissenschaftlichen Charakter erbalten will und nicht 
etwa eine sich auch mit den Tagesfragen befassende Zeitung 
wünscht, es richtiger ist, es bei dem einmal wöchentlichen 


Erscheinen zu belassen. 

Aber auch im Hinblick auf die Eigenschaft der Zeit- 
schrift als Anzeigenorgan kann ich mir von einem häufigeren 
Erscheinen einen Erfolg nicht versprechen. Gewiss würden 
einige neue Inserenten zu finden sein, die sich durch das 
schnellere Erscheinen ihrer Auzeigen zu Aufträgen bestimmen 
liefsen; ins Gewicht fallen würden aber diese Inserate nicht. 


Versammlung des Vorstandsrates am 16. Januar 1900 zu Berlin. 


Band XXXXIV. Nr. 12 
24. März 1100 E 
Die jetzigen Inserenten zu einer Ausdehnung ihrer Anzeigen 
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auf mehr als 52 mal zu bestimmen, halte ich für ausge- 
schlossen. Erstens sind die Betrüge, welche die Inserenten 
für 52maliges Erscheinen ihrer Anzeigen schon jetzt bezahlen, 
so hoch, dass schon aus diesem Grunde eine weitere Inan- 
spruchnahme derselben wohl ganz aussichtslos ist. Aufserdem 
würde daseinzigeLockmittel in einem dann eintretenden höheren 
Rabatt liegen, den ich nach den Bestimmungen unseres Ver- 
trages ja garnicht gewähren kann," und der auch bei einer 
Aenderung der bezüglichen Vertragsbestimmungen jedenfalls 
nur so minimal sein könnte, dass er eben den Reiz verliert. 

Nach den Erfahrungen, die ich bei einer andern, in 
meinem Verlage zweimal wöchentlich erscheinenden Zeitschrift 
mache, betrachten Leser wie Inserenten stets die Sonnabend- 
Nummer als die eigentliche Hauptnummer der Zeitschrift, die 
Inserenten wohl ausgehend von dem Gedanken, dass der Leser 
vornehmlich am Sonntag die nötige Mufse findet, die be- 
treffende Nummer durchzusehen. Die Inserenten verlangen 
daher vielfach Aufnahıne ihrer Anzeige nur in der Sonnabend- 
Nummer. Es ist daher auch für die Vereinszeitschrift anzu- 
nehmen, dass, vielleicht mit Ausnahme derjenigen Inserenten, 
deren Anzeigen auf bevorzugten Inseratseiten zum Abdruck 
gelangen könnten, die meisten verlangen werden, ihre An- 
zeige solle trotz der vielen gleichzeitigen Anzeigen gerade in 
der Sonnabend-Nummer, und zwar in dieser stets gleichzeitig 
mit der der Konkurrenten, erscheinen. 

Auf die gröfseren Kosten einer zweimal wöchentlich er- 
scheinenden Zeitschrift brauche ich nicht hinzuweisen. Auch 
die Expedition würde sich sehr verteuern.« 

Hr. Peters fügt diesen Ausführungen, denen er bei- 
pflichtet, noch hinzu, dass auch seitens der Redaktion ge- 
wünscht wird, bei einer Wochennummer zu verbleiben; 
schon allein der Umstand, dass bei zweimnaligem Erscheinen 
die grofsen Aufsütze noch mehr als bisher zerstückelt werden 
müssten, spreche gewichtig gegen die zweimalige Ausgabe. 

Hr. Gerdau ist ebenfalls dieser Meinung, regt jedoch 
an, der Zeitschrift ein grófseres Format zu geben. Es wür- 
den damit manche Vorteile für die Tabellen und Abbildungen 
im Text zu erlangen sein, denen jetzt des Formats wegen oft 


Zwang angethan werden müsste. 
Der Vorsitzende verspricht, diese Fragen im Vorstand 


zur Erwügung zu bringen. 
Die Frage, ob die Zeitschrift zweimal wóchent- 
lich erscheinen soll, wird mit grofser Mehrheit ver- 


neint. 


c) Versendung der Zeitschritt. 


Hr. Peters: M. H.! Mit dem 1. Januar 1901 tritt ein 
neuer Tarif für den Postzeitungsverkehr in Kraft, dessen Be- 
nutzung für den Versand der Zeitschrift dem Verein sehr 
bedeutende Ersparnisse bringen würde. Ueber die Ausfüh- 
rungsbestimmungen zu diesem vom Reichstag bereits geneh- 
migten Tarif sind gegenwürtig noch Verhandlungen bei der 
Reichspostverwaltung im Gange, welche vielleicht noch weitere 
Erleichterungen bringen werden. Aber wenn man auch nur mit 
dem rechnet, was jetzt bereits gesichert ist, so bedeutet bei 
dem jetzigen Mitgliederbestande die Benutzung des neuen 
Tarifs gegenüber der Versendung unter Streifband mit Frei- 
marken, wenn diese Aenderung zunüchst nur auf die im 
Deutschen Reich wohnhaften Mitglieder angewendet würde 
für den Verein bereits eine jährliche Ersparnis von etwa 
70000 M. Dieser Betrag wird mit zunehmender Mitelieder- 
zahl entsprechend wachsen. Der Vorstand hat demnach ein- 
gehend erwogen, ob es zweckmüfsig sei, die Vereinszeitschrift 
vom 1. Januar 1901 ab im Postzeitungsverkehr zu versenden. 

Wir haben früher schon, Ende der achtziger Jahre, diese 
Versendungsart versucht, sind aber davon wieder abgegangen 
weil uns die Nachteile gröfser als die Vorteile erschienen. 
Das würde auch jetzt noch der Fall sein, wenn der neue 
Tarif nicht auf ganz geänderten Grundlagen aufgebaut wäre 
Bisher richtet sich die Gebühr, welche die Reichspost erhebt. 
nach dem Abonnementspreis, von dem sie !/, beträgt; das 
Gewicht bleibt unberücksichtigt. Deshalb liegt es bisher i 
Interesse des Verlegers — das sind in diesem Falle wir e 
den Verkaufpreis möglichst niedrig zu halten. Der neue 
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Tarif dagegen bekümmert sich nicht um den Abounements- 
preis, sondern besteuert, abgesehen von einer festen, aber 
nicht. bedeutenden Gebühr, das Gewicht. Bei dem bisherigen 
Tarif waren wir veranlasst, den Preis für das Abonnement 
im Postzeitungsverkehr bis auf die Höhe unseres Mitglied- 
beitrages herabzusetzen, um der Post möglichst wenig Gebühr 
zu zahlen. Die Folge davon war, dass auch jedes Nicht- 
mitglied sich zu diesem Preise die Zeitschrift verschaffen 
konnte. Bei dem neuen Tarif liegt dieser Nachteil nicht 
mehr vor; wir können den Preis beliebig hoch bestimmen, 
ohne dass ung Mehrkosten erwachsen. 


Im Falle der Versendung im Postzeitungsverkehr nehmen 
die Postanstalten gegen Zahlung des Abonnementspreises 
schriftliche Bestellungen entgegen. Es kann aber nicht daran 
gedacht werden, so zu verfahren, dass jedes Mitglied für sich 
selbst bei seiner Postanstalt die Vereinszeitschrift bestellt, 
etwa in derselben Weise, wie es sich seine politische Zeitung 
bestellt. Damit würde der Verein den Zusammenhang mit 
seinen Mitgliedern verlieren. Es soll vielmehr die Berliner 
Geschäftstelle des Vereines für jedes Mitglied unter Einzahlung 
des im Postzeitungskataloge festgesetzten Abonnementsbetrages 
die Zeitschrift bei der Postanstalt des Mitgliedes bestellen. 
Das Mitglied soll nach wie vor seinen Beitrag von 20 M an 
die Kassenführung des Gesamtvereines zahlen. Um so ver- 
fahren zu können, ist es nötig, dass jedes einzelne Mitglied 
einen mit seiner Unterschrift versehenen Bestellzettel auf die 
nächstjährige Zeitschrift zu Anfang Dezember der Geschäft- 
stelle in Berlin einsendet; denn die Reichspost gestattet — 
bis jetzt wenigstens — nicht, dass ein Dritter für einen andern 
ohne dessen ausdrückliche Einwilligung eine Zeitung bestellt. 


Die Ausführung der geplanten Mafsregel macht es ferner 
erforderlich, dass zur Aufnahme der Zeitschrift in den Zeitungs- 
katalog der Post ein Abonnementspreis angegeben wird, zu 
dem sich dann jedermann, auch ohne Mitglied des Vereines 
zu sein, die Zeitung bestellen kann. Wie bereits ausgeführt, 
muss dieser Preis, damit der Verein keinen Schaden leidet, 
so hoch beinessen werden, dass für den Verein dabei jeden- 
falls nicht weniger herauskommt als bisher beim buchhänd- 
lerischen Abonnementspreis. Letzterer beträgt gegenwärtig 
32 fl; dazu kommen für die meisten Abonnenten, sofern sie 
die Zeitschrift nicht von dem Sortimentsbuchhändler an ihrem 
Wohnort portofrei geliefert bekommen, noch die Portokosten, 
die im deutsch-österreichischen Postgebiet 10,40 Al betragen; 
den meisten buchhändlerischen Abnehmern ‚in Deutschland 
und Oesterreich kostet also gegenwärtig die Zeitschrift 42,40 M. 
Der Vorstand hat nun ‚einen Postzeitungs - Abonnements- 
preis von 36 A ins Auge gefasst. Das erscheint zwar gegen 
den jetzigen Buchhandelpreis von 32 M als eine Preis- 
erhóhung um 4.4; in Wirklichkeit wird es aber für die 
meisten Abonnenten eine Preisermäfsigung von 6,40 Ml be- 


deuten. 

Der grofse Unterschied von 36—20 = 16.% zwischen 
dem Postzeitungs-Abonnementsprtls und dem Jahresbeitrag 
der Mitglieder bietet aufserdem Gewähr dafür, ee — HE 
eben erläuterten Absicht des Vorstandes entsprechen Se Ve 
einzelne Mitglied nicht darauf verfallen wird, für sic SC 
die Zeitschrift zu bestellen; denn es müsste Ja, a as 
thäte, der Post 36 M zahlen, während es dem Verein nur 


90 AN zu zahlen hat. 
Bei einem Abonnementspreis von 36 JM, und wenn die 
Zeitschrift für sämtliche Mitglieder n Deutschland — a 
Il nur auf diese die neue Versendungsart angewandt 
d den — von der Geschäftstelle des Gesamtvereines bestellt 
d hat letztere im Monat Dezember für P s Mit- 
glieder je 36 M an deren Postanstalten zu P ek ms er- 
giebt zur Zeit einen Betrag von E 2 un e d 
nehmender Zahl der Mitglieder in Deutse and wird an 
immer gröfser werden. Von diesem  Betrage zie ie 

d S ihre Gebühr ab: das sind mit Einschluss des Orts- 
ode: etwa 3 M, und den Rest yon iere SEN 
Ze in 12 Monatsraten, monatlich also 33000 At, an den 
pem ick. Die Beschaffung eines so bedeutenden Betrages 
bis deba jeden Jahres und der mit der alhn&hlichen 
li EE verbundene Zinsverlust würden dem Verein 
Ee machen und grofse Opfer auferlegen. Dazu 
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kommt, dass, wenn sie einmal bei der Post bestellt ist, die 
Zeitschrift dem einzelnen Mitgliede, auch wenn es seinen Bei- 
trag nicht zahlt, bis zum Ablauf des Jahres nicht wieder 
entzogen werden kann. Das alles hat den Vorstand veran- 
lasst, eine frühzeitigere Erhebung der Beiträge als bisher ins 
Auge zu fassen. Er hat beschlossen, Ihnen den Antrag zu 
unterbreiten, dass die Beiträge bereits im Dezember für das 
kommende Jahr eingezogen werden sollen. Auf diese Weise 
wird der Verein in die Lage versetzt, jeweils im Dezember 
für die grofsen Zahlungen an die Post die bereits erhobenen 
Mitgliederbeiträge zu verwenden und ferner die Zeitschrift 
— wie das Statut es voraussetzt — nur für diejenigen zu be- 
stellen, die ihren Beitrag gezahlt haben. 


Um die Versendung der Zeitschritt auf dem Wege des 
Postzeitungsverkehres zu bewirken, sind folgende Aende- 
rungen und Zusätze zum Statut erforderlich: 


S 34, welcher jetzt lautet: 


»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 

es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf kosten- 

freie Zusendung eines Exemplares der Vereinszeitschrift«, 
muss etwa folgenden Zusatz erhalten: 


»Jedes Mitglied ist verpflichtet, der Geschäftstelle des 
Gesamtvereines seine Postadresse sowie deren Aende- 
rungen mitzuteilen. Falls der Verein ihm die Zeitschrift 
auf dem Wege des Postzeitungsverkehres liefert, muss 
das Mitglied der Geschäftstelle auf deren Verlangen 
alljährlich den dazu erforderlichen Bestellschein, mit 
seiner Unterschrift versehen, einsenden. Die hierdurch 
erwachsenden Portokosten trägt der Gesamtverein.« 


Die Versammlung ist mit den vom Vorstande be- 
absichtigten Schritten einverstanden. 


Um der Schwierigkeit zu begegnen, welche darin liegt, 
dass der Verein gebotenenfalls im Dezember für die sämtlichen 
Mitglieder in Deutschland das Abonnement für das nächste 
Jahr vorausbezahlen muss, und um zu verhüten, dass Mit- 
gliedern die Zeitschrift geliefert wird, ohne dass sie ihren Bei- 
trag gezahlt haben, wird einstimmig beschlossen, eine Aende- 
rung des Statuts zu beantragen, dahin gehend, dass in Zu- 
kuntt die Beiträge bereits zu Anfang Dezember für 
das kommende Jahr gezahlt, und dass sie von denen, 
die bis zum 15. Dezember nicht gezahlt haben, 
durch Postauftrag erhoben werden sollen. Es wird 
als ein weiterer Vorteil dieser Mafsregel anerkannt, dass dann 
auch die Möglichkeit gegeben ist, das jährliche Mitglieder 
verzeichnis früher als bisher herauszugeben. 


d) Porto tür die Versendung der Zeitschrift an die 
Mitglieder im Auslande. (Punkt 10 der Tagesorduung.) 


Hr. Peters: M. H.! Die Zeitschrift wird bisher als Druck- 
sache unter Streifband versandt, und zwar frankirt gemäls 
S 34 des Statuts. Da jede Nummer jetzt schon durchschnitt- 
lich nahezu 400 g wiegt und voraussichtlich dieses Gewicht 
demnächst dauernd überschritten werden wird, hat der Verein 
für die Frankirung zu bezahlen: 


für jedes Zeitschriftheft in Deutschland und Oester- 
reich-Ungarn 20 Pfg, also für jedes Mitglied und 
Jahn «2-4. 4e 4h 6s A^ 9c 4C Uu Wh Gt e e, Sob EDU 
für jedes Zeitschriftheft im Verkehr mit den übrigen 
Ländern des Weltpostvereines 45 Pfg, also für 
jedes Mitglied und Jahr . . . . . . . . . 23,4 MN 
(Die wenigen Sendungen aufserhalb des Weltpostvereines bleiben unbe- 
rücksichtigt.) 


Es verursacht also jedes aufserhalb Deutsch- 
lands und Oesterreich-Ungarns wohnende Mitglied 
dem Verein nur für Porto der Zeitschrift eine jähr- 
liche Ausgabe, welche den Jahresbeitrag von 20 M, 
den das Mitglied dem Vereine zu zahlen hat, um 
3,40 M übersteigt; für die Zeitschrift selbst bezahlt 
das Mitglied demnach nichts. 


Von den Geldverhältnissen des Vereines wird es ap: 
hüngen, ob und wie lange er seinen Mitgliedern derartige 
Vergünstigungen gewähren will und kann; jedoch ist der Unter- 
schied in den Portokosten für inländische und ausländische 
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Mitglieder mit dem wachsenden Umfange der Zeitschrift zu 
grofs geworden, um unbeachtet bleiben zu kónnen. Bereits 
vor 5 Jahren ist vom Vorstandsrat und der Hauptversammlung 
darüber verhandelt worden, ob den aufserhalb Deutschlands 
und Oesterreich-Ungarns wohnhaften Mitgliedern die Zahlung 
der Porto-Mehrkosten auferlegt werden solle. Bei dem da- 
maligen Umfange der Zeitschrift handelte es sich um einen 
Unterschied von 15 Pfg (25 Pfg gegen 10 Pfg) für jedes Heft 
und um etwa 750 Mitglieder im Auslande. Jetzt beträgt die 
Zahl der ausländischen Mitglieder bereits über 1300; ihre Zu- 
nahme ist so stark — allein die ersten 4 Hefte des laufenden 
Jahres melden den Zutritt von 70 neuen ausländischen Mit- 
gliedern —, dass wohl schon in diesem Jahre ihre Zahl auf 
1500 steigen wird; und die Porto-Mehrkosten für jedes Mit- 
glied betragen, wie oben berechnet, jetzt rd. 13.4. Während 
es sich demnach noch vor 5 Jahren um einen jährlichen Ge- 
samtbetrag von nur 750 x 52 x 15 Pfg — 5850 M handelte, 
werden die betreffenden Porto-Mehrkosten in diesem Jahre 
schon auf 1500 x 13 = rd. 20000 M wachsen; und wenn die 
Zahl der ausländischen Mitglieder weiter so zunimmt wie in 
den letzten Jahren, wird dieser Betrag jährlich um weitere 


2- bis 3000 A zunehmer. 
Bei den Beratungen vor 5 Jahren hatten sich die Bezirks- 


vereine in ihrer überwiegenden Mehrheit und ebenso der 
Vorstandsrat dahin ausgesprochen, dass den Mitgliedern im 
Auslande die Zahlung der Porto-Mehrkosten auferlegt werden 
sollte. Unsere 39. Hauptversammlung lehnte jedoch den An- 
trag ab. Die Ablehnung beruhte hauptsächlich auf der Er- 
wägung, dass der Verein seinen Mitgliedern im Auslande die 
Zeitschrift, als die einzige Leistung, die er ihnen gewährt, 
nicht verteuern sollte, und dass der Betrag, um den es sich 
handelte — damals noch nicht ganz 6000.4 jährlich — nicht 
bedeutend genug sei, um solche Mafsregel zu rechtfertigen. 
Nachdem jedoch diese Angelegenheit in der bereits geschil- 
derten Weise in kurzer Zeit einen solchen Umfang angenommen 
hat, dass es sich heute bereits um etwa 20000 M handelt, 
hat sich der Vorstand von neuem hiermit beschäftigt und ist 
zu dem Beschluss gekommen, zu beantragen, dass den Mit- 
gliedern im Auslande die Porto-Mehrkosten, wenn auch nicht 
im vollen Betrage, so doch jedenfalls in Höhe von jährlich 


10 X auferlegt werden sollen. 
Diese Mafsregel macht zu ihrer Ausführung eine Aende- 


rung des Statuts erforderlich. 
S 34 Absatz 1 des Statuts lautet jetzt: 
"Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag gezahlt hat, Anspruch auf kostentreie 
Zusendung eines Exemplares der Vereinszeitschrift.« 


Dem Antrage des Vorstandes würde folgende Fassung 


entsprechen: 
»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche 
es seinen Beitrag gezahlt hat, Anspruch auf ein Exem- 
plar der Vereinszeitschrift, das den Mitgliedern in 
Deutschland und den deutschen Schutzgebieten sowie 
in Oesterreich-Ungarn und Liechtenstein ohne besondere 
Vergütung, den übrigen Mitgliedern gegen eine Ver- 
gütung von 10 A, welche zugleich mit dem Jahres- 
beitrage von 20 A zu zahlen ist, kostenfrei zugestellt 
wird. e 
Hr. Greiner: Die Zahlen, um die es sich handelt, mögen 
gewachsen sein; im Wesen der Angelegenheit hat sich nichts 
geündert. Wie auf der Hauptversammlung in Stuttgart dar- 
gelegt, ist es als ein Gewinn in idealer Richtung zu betrachten, 
wenn die Zeitschrift von recht vielen Mitgliedern im Auslande 
gelesen wird, und auch in materieller Hinsicht ist zu be- 
achten, dass es für die Anzeigen und damit für die deutsche 
Industrie von Wert ist, wenn sie ins Ausland kommen. Des- 
halb sollte es bei dem jetzigen Zustande verbleiben. 
. Hr. Cox berichtet über Kundgebungen von Mitgliedern 
im Auslande, die den Wunsch erkennen lassen, entweder das 
Mehrporto wie bisher ihnen nicht aufzuerlegen oder Einrich- 
tungen zu treffen, z. B. durch Sammelsendungen in das betr. 
Ausland und Einzelausteilung von der ausländischen Empfang- 
stelle aus, um die Portokosten zu ermäfsigen. Vielleicht wäre 
das, wenn vom "1. Januar n. J. ab die Versendung im Post- 
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zeitungswege beschlossen wird, auch für die Schweiz, für 
Oesterreich-Ungarn usw. auf diesem Wege zu erreichen. 
Der Vorsitzende verspricht namens des Vorstandes, 


die Anregungen in Erwägung zu nehmen. 
Hr. Gerdau möchte auch den Mitgliedern im Auslande 
keine Mehrkosten auferlegen und bittet, da die Anzeigen das 
Hauptgewieht liefern, zu erwägen, ob vielleicht die Mehr- 
kosten denen erlassen werden könnten, welche auf die An- 


zeigen verzichten. 
Hr. Weismüller verbleibt bei dem Stuttgarter Beschluss 


und hält die Gerdausche Anregung für sehr beachtenswert. 


Hr. Rietschel warnt davor, bei solchen Dingen dem 
Gefühl zu sehr, der nüchternen Erwägung zu wenig zu folgen. 
Die Zeitsehrift in ihrem jetzigen Umfange sei so wertvoll, 
dass gar kein Grund vorliege, sie zu verschenken. l 

Hr. Peters bat von den Ausführungen in Stuttgart wie 
auch jetzt wieder den Eindruck erhalten, als sei jedes Mit- 
glied im Ausland als vin junger hülfsbedürftiger deutscher 
Ingenieur zu betrachten, dem es schwer wird, 10 A zu zahlen, 
und dem der Verein hülfreich beispringen müsse. Nur unter 
dieser Voraussetzung scien die idealen Ausführungen, seien 
Schlagwörter, wie Pionier der deutschen Technik usw., ver- 
ständlich. Ganz gewiss und glücklicherweise sei solche Auf- 
fassung aber nur auf einen sehr kleinen Teil der Mitglieder 
im Auslande zutreffend. Nicht zutreffend sei sie zunächst bei 
denjenigen, die nicht Deutsche, sondern Ausländer sind; sie 
treten dem Verein wohl meist bei, weil es ihnen um die 
Zeitschrift zu thun ist, für die sie im Buchhandel mehr als 
doppelt soviel bezahlen müssen wie die Mitglieder. Es sei 
mit Sicherheit anzunehmen, dass diese Mitglieder mehr als 
die Hälfte aller ausländischen Mitglieder ausmachen. Dann 
kommen diejenigen, die zwar Deutsche sind, aber im Dienste 
der ausländischen Industrie stehen; sie werden, ja sie 
müssen, was sie der Zeitschrift entnehmen, in erster Linie 
nicht zur Förderung der deutschen, sondern der fremdlän- 
dischen Industrie verwerten, also in vielen Fällen geradezu 
wider die deutsche Industrie, die mit jener in schwerem Wett- 
bewerb steht. Und drittens scheiden diejenigen Deutschen aus, 
die sich im Auslande in ansehnlicher Lebensstellung befinden, 
die gewohnt sind, das 3 und 4fache dessen auszugeben, was bei 
uns üblich ist. Es liege kein Grund vor, ihnen ein Geschenk 
zu machen, und wenn man sie fragte, würden sie gewiss 
gern bereit sein, dem Verein seine Kosten zu ersetzen. Es 
verbleiben also die Mitglieder, die teils als junge Anfänger 
auf eigene Faust, teils im Auftrage deutscher Firmen ins Aus- 
land gehen; deren Zahl sei aber so gering, dass deshalb der 
Verein nicht auf eine sonst gerechttertigte verständige Mafs- 
regel verzichten sollte, 

Anzuerkennen sei, dass eine reichliche Verbreitung der 
Zeitschrift im Auslande der deutschen Industrie dadurch 
nützen könne, dass ihre Leistungen und Erzeugnisse bekannt 
werden; dagegen sci zu bezweifeln, dass hierfür eine Mehr- 
ausgabe von 10 A von entscheidender Bedeutung sein könne, 

. Die vorgeschlagene Versendung in Sammelpacketen und 
Einzelverteilung im Auslande sei in vieler Beziehung bedenk- 
lich. Eine spätere Ablieferung an die Mitglieder als bisher 
sei jedenfalls damit verbunden; aber auch Verluste einzelner 
Hefte seien sicher zu erwarten. 

Ob die Versendung auf dem Postzeitungswege auch für 
das Ausland anwendbar sei, müsse erst studirt werden. 

Der Vorschlag, die Zeitschrift für das Ausland durch 
Fortlassung der Anzeigen zu erleichtern, sei nicht ausführbar, 
weil sich das die Inserenten nicht gefallen lassen würden, 
denen daran gelegen ist, dass ihre Anzeigen auch ins Ausland 
kommen. 

Hr. Majert weist darauf hin, dass die meisten der so- 
genannten Pioniere, denen wir erst hier unser technisches 
Wissen und nachher unsere Zeitschrift liefern, solche junge 
Leute sind, die im Auslande binnen kurzem unsere schärfsten 
Konkurrenten werden und der deutschen Industrie das Leben 
so sauer wie möglich machen. Es sei zu erwarten, dass der 
Junge Deutsche im Auslande sich recht bald so weit durch- 
arbeite, um die 10 A Mehrkosten ohne Beschwerde erschwingen 
zu Können. 5 
Ee 

punkten ganz abgesehen — für zweckmäfsig 
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im Interesse der deutschen Industrie, dass die Zeitschrift im 
Auslande soviel wie möglich verbreitet werde. Anderseits sei 
kein Grund vorhanden, den Mitgliedern im Auslande etwas zu 
schenken. Die Erhöhung sollte deshalb nur mälfsig sein, 
sollte die wirklichen Kosten des Vereines nicht überschreiten. 

Hr. v. Bach bemerkt, dass er als junger unbemittelter 
Ingenieur vor mehreren Jahrzehnten im Auslande gelebt, aber 
die Bezahlung von 20./ für den Verein und seine Zeitschrift 
nicht als drückend empfunden habe. Der Geldwert von 


damals 20 JN sei heute mindestens 30 .4; er komme gegen- ' 


über dem sonstigen Lebensaufwand kaum inbetracht. 

Hr. Rohr weist auf die Mitglieder in der Schweiz und in 
Luxemburg hin und wünscht, dass sie so wenig wie möglich 
von der beantragten Mafsregel betroffen werden, namentlich 
aber, dass für Luxemburg eine Ausnahme gemacht werden 
möchte. 

Hr. Burgdorf wünscht dasselbe für Mitglieder von Be- 
zirksvereinen, die sich vorübergehend einige Jahre im Aus- 
lande aufhalten. 

Ein Antrag auf Schluss der Verhandlung wird ange- 
nommen. Der Antrag des Vorstandes, zum Zwecke 
der Erhebung des Mehrportos von den Mitgliedern 
im Auslande eine entsprechende Aenderung des 
Statuts auf die Tagesordnung der diesjährigen 
Hauptversammlung zu bringen, wird angenommen. 


9) Weltausstellung in Paris 1900. 


Vonseiten der Ausstellungsleitung sind zahlreiche inter- 
nationale Kongresse während der Dauer der Ausstellung in 
Aussicht genommen; zu mehreren derselben sind dem Verein 
deutscher Ingenieure bereits Einladungen zugegangen. Auf 
Vorschlag des Vorstandes erklärt sich die Versammlung damit 
einverstanden, dass davon abgesehen wird, alle diese Kongresse, 
von denen eine grofse Förderung der betr. technischen Ge- 
biete nieht zu erwarten sei, durch Vertreter des Vereines zu 
beschicken. Dem einzelnen Mitgliede müsse es selbstver- 
ständlich überlassen bleiben, sich an diesen Veranstaltungen 
nach seinem Ermessen zu beteiligen. 

Auf eine Anfrage des Hrn. Kotzur, ob für ausreichende 
Berichterstattung in der Vereinszeitsehrift gesorgt sei, verweist 
Hr. Peters auf die bereits bewilligten Geldmittel und die 
von der Redaktion unternommenen Schritte. 

Bei dieser Gelegenheit erwähnt Hr. Krause, dass Mit- 
glieder amerikanischer Ingenieurvereine in grofser Zahl die 
Ausstellung besuchen und dann auch nach Deutschland 
kommen wollen. Er regt an, diesen Fachgenossen einen 
freundliehen Empfang zu bereiten und sie in ihrem Vorhaben, 
die deutschen Werke kennen zu lernen, mügliehst zu unter- 
stützen. Diese Anregung wird von der Versammlung sehr 
beifällig aufgenommen und dem Vorstande anheimgegeben, 


Erforderliches zu besorgen. 


11) Berichte des Vorstandes über einige im Gange 
befindliche Vereinsarbeiten. 


Der Vereinsdirektor berichtet über: 


Leistungsversuche an Dampfkesseln 
und Dampfmaschinen. 

insame Ausschuss des Vereines deutscher 
Ingenieure, des Vereines deutscher Maschinenbauanstalten und 
des Internationalen Verbandes der Dampf kessel-T eberwachungs- 
vereine hat seine Arbeit abgeschlossen. Die von ihm be- 
arbeiteten Normen bedürfen jetzt noch der Genehmigung der 
drei Vereine. Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
hat diese Genehmigung bereits ausgesprochen. 


a) Normen für 


Der geme 


n zu Rohrleitungen für hochgespannten 
Dampf. 

itung dieser Aufgabe hat es erforderlich 

gemacht, Versuche zur Ermittlung der jo npn RE 

bei hohen Temperaturen vorzunehmen. Hr. v. Bach hat sk 

bereit erklärt, diese Versuche auszuführen. 


p) Norme 


Die weitere Bearbe 


c) Schlüsselweiten für Muttern und Schraubenköpfe 
| nach dem metrischen S. L-Gewinde. 

Gemäfs den Beschlüssen der 40. du D diii SE 
die Bezirksvereine ersucht worden, sich zu den vorgelegten 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Vorschlägen zu äulsern und, falls sie sich für den Gegenstand 
lebhaft interessiren, Vertreter zu einer gemeinsamen Beratung 
zu bezeichnen. Es ist in Aussicht zu nehmen, dass diese 
Beratung. im Laufe des Monats März stattfinden wird. 


d) Entwurf eines Gesetzes betr. die Patentanwälte. 


Nachdem der erste Entwurf dieses Gesetzes von der 
Reichsbehörde bekannt gegeben war, hat auf Veranlassung 
des Vereines deutscher Ingenieure eine Beratung stattgefunden, 
an der auch Vertreter des Reichsamtes des Innern teilgenommen 
haben. Aufserdem hat der Verein deutscher Ingenieure seine 
Wünsche durch eine Eingabe, welche in Z. 1899 S. 644 
veróffentlieht worden ist, zur Kenntnis der Reichsregierung 
gebracht. Der erste Gesetzentwurf ist darauf zurückgezogen 
worden; ein zweiter, wesentlich geänderter Entwurf liegt jetzt 
vor. Zum grofsen Teil sind darin die von uns vorgebrachten 
Wünsche berücksichtigt; doch verbleiben noch einige Punkte, 
die geändert werden sollten. Der Vorstand, der durch die 
Aeufserungen der Bezirksvereine über deren Ansichten und 
Wünsche unterrichtet ist, wird in einer Eingabe an den 
Reichstag wegen dieser Punkte vorstellig werden. (s. Anhang.) 


e) Eingabe des Vereines der Industriellen 
des Regierungsbezirks Kóln. 


Der genannte Verein hat an den preufsischen Minister 
für Handel und Gewerbe eine Eingabe gerichtet, welche die 
Organisation des niederen und mittleren Fachschulunterrich- 
tes zum Gegenstand hat, und hat den Verein deutscher 
Ingenieure ersucht, seine Bestrebungen zu unterstützen. Da 
diese Bestrebungen auf demselben Boden stehen wie die von 
uns seit Jahren vertretenen, hat der Vorstand kein Bedenken 
getragen, der Aufforderung zu entsprechen. Er hat zu 
diesem Zwecke die im Ánhange abgedruckte Eingabe an den 
Hrn. Minister gerichtet. 


f) Internationales technisches Wörterbuch. 


Die 40. Hauptversammlung hat sich auf Antrag des Vor- 
standsrates damit einverstanden erklärt, dass der Vorstand 
vorbereitende Schritte zur Herstellung und Herausgabe eines 
internationalen technischen Wörterbuches thue. Die infolge- 
dessen mit Verlegern und Schriftstellern von hervorragender 
Erfahrung und Sachkenntnis auf diesem Gebiete gepflogenen 
Verhandlungen haben ergeben, dass das Unternehmen zwar 
ausführbar ist, aber sehr grofse Kosten verursachen würde. 
Ein ausführliches Gutachten hierüber liegt vor. 

Hr. Weismüller weist auf das dringende Bedürfnis 
nach einem guten technischen Wörterbuch, wenigstens für 
Deutsch, Englisch und Franzósisch, hin und ist der Meinung, 
dass in der jetzigen Zeit wirtschaftlichen Aufschwunges die 
Geldmittel zu beschaffen sein müssten. Es sei ja nicht be- 
absichtigt, dass der Verein deutscher Ingenieure allein die 
Kosten tragen sollte. Er bittet, ibm das Gutachten für einige 
Zeit zu überlassen, um anhand desselben im Frankfurter Be- 
zirksverein diese Sache weiter zu beraten. 

Hr. Krause empfiehlt, mit den verwandten grofsen Ver- 
eiuen und Gesellschaften wegen Aufbringung der Geldmittel 
in Verbindung zu treten. 

Zu diesem und den übrigen im Berichte, des Vereins- 
direktors behandelten Gegenständen werden Beschlüsse nicht 
gefasst. 


Antrüge des Mittelthüringer Bezirksvereines: 


12) Die Ausführung des 8 2 des Statuts für den Verein deutscher 
Ingenieure so zu handhaben, dass der Vorstandarat in Berlin oder 
an einem anderen Orte, aber nicht in dem Orte der jeweiligen 
Hauptversammlung, in angemessener Zeit vor der Hauptversammlung 
einberufen werde, behufs Beratung der der Hauptversammlung zur 
Beschlussfassung vorzulegenden Antrüge, sodass der Vorstandsrat 
während der Abhaltung der Hauptversammlung sich nur mit den 
unvorhergesehen auftretenden Fragen zu beschäftigen haben würde. 

13) Dringlichkeitsanträge, welche den Verein über 20 000 A ver- 
pflichten, können analog dem $ 43 des Statuts für den Verein 
deutscher Ingenieure in den Vorstandsrat.Sitzungen nur mit 2/5 
Majorität zur Beratung gestellt und zum Beschluss erhoben werden. 


Hr. Rieppel ist der Meinung, dass diese Anträge in 
innigem Zusammenhang mit dem Ankauf der Grundstücke 
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stehen, über die bereits verhandelt worden ist, und dass sie 
eine gegen den Vorstand gerichtete Spitze enthalten. Der 
Vorstand sei aber zur Vertretung des Vereines nach aufsen 
berufen, und deshalb sei es dringend geboten, alles zu ver 
meiden, was die zu so verantwortungsvollem Ehrenamte be- 
rufenen Männer kränken und als Misstrauen gegen ihre Amts- 
führung aufgefasst werden könnte. Der Redner ersucht den 
Vertreter des Mittelthüringer Bezirksvereines, die Anträge 
zurückzuziehen. Sollte das nicht geschehen, so sollte die 
Versammlung durch Ablehnung der beiden Anträge dem Vor- 
stande ihr Vertrauen zu erkennen geben. 

Hr. Hansen erklärt, die Anträge nicht zurückziehen 
zu können. Irgend eine Spitze gegen den Vorstand haben 
die Anträge nicht enthalten sollen; lediglich die Erwägung, 
dass der Vorstandsrat mehr Zeit und Mufse zur Erledigung 
seiner Arbeiten haben sollte, sei für den ersten Antrag inafs- 
gebend gewesen. 

Hr. v. Borries: Der Vorstand hat bereits, bevor der 
Antrag des Mittelthüringer Bezirksvereines bei ihm einlief, 
die heutige Versammlung des Vorstandsrates einzuberufen 
beschlossen; es hätte also dieses Antrages nicht bedurft. Es 
würde aber bedenklich sein, das, was in diesem Jahre aus 
der Sachlage heraus als nötig und nützlich erkannt worden 
ist, zur dauernden Einrichtung zu machen. Denn es ist nicht 
sicher, dass das gleiche Bedürfnis alljährlich vorliegen wird, 
und ohne dringende Veranlassung sollte solche Versammlung, 
die etwa 8000 A kostet, nicht veranstaltet werden. 

Hr. Herzberg schliefst sich diesen Erwägungen an; 
auch sei zu beachten, dass bei gesteigerter Beanspruchung 
der Mitglieder des Vorstandsrates durch mehr als eine Ver- 
sammlung im Jahr die Zahl derer geschmälert werden möchte, 
die dem Verein so grofse Opfer zu bringen in der Lage sind. 
Es sollte dem Vorstand überlassen bleiben, wie bisher, nach 
zweckmälsigem Ermessen zu verfahren. 

Hr. Bolze kann in dem ersten Antrage eine Spitze gegen 
den Vorstand nicht erkennen. Die ganze Frage sei eine solche 
der Zweckmäfsigkeit und sei als solche schon wiederholt erörtert 
worden. Durch eine Versammlung des Vorstandsrates, welche 
einige Wochen oder Monate vor der Hauptversammlung statt- 
findet, kónnen alle wirtschaftlichen Angelegenheiten, z. B. der 
Haushaltplan, viel ruhiger und gründlicher vorberaten werden; 
Ueberstürzungen und Ueberraschungen, wie kürzlich öfter 
vorgekommen, kónnen vermieden werden. Der Versammlung 
unmittelbar vor der Hauptversammlung kónnten die tech- 
nischen Angelegenheiten überlassen bleiben, für die dann 
mehr Zeit und lebhafteres Interesse zur Verfügung stehen 
würden. 

Der Redner hált es aber nicht für erforderlich, über den 
Antrag im Sinne einer Statutänderung zu beschliefsen; es 
genüge, dem Vorstand einen Fingerzeig zu geben. 

Der Vorsitzende macht darauf aufmerksam, dass die 
Annahme des Antrages eine Aenderung des Statuts bedeuten 
würde, und empfiehlt, ihn abzulehnen. Nach dem bisherigen 
Wortlaut des Statuts ist, wie der Vorsitzende ausführt, nur 
eine Versammlung des Vorstandsrates vorgeschrieben, und 
zwar diejenige kurz vor der Hauptversammlung; weitere Ver- 
Sammlungen sind entweder vom Ermessen des Vorsitzenden 
abhängig oder erfordern einen schriftlichen Antrag von min- 
destens !/, aller Mitglieder des Vorstandsrates. Indem der 
Antrag des Mittelthüringer Bezirksvereines nun eine zweite 
Versammlung des Vorstaudsrates ein für alleınal vorschreibe, 
enthalte er eine Aenderung des Statuts. 

Hr. Zeman empfiehlt, den ersten Antrag des Mittel- 
thüringer Bezirksvereines mit der Begründung abzulehnen, 
dass der $ 20 des Statuts dem Vorstande alle Mittel bietet, 
um jeweils den Bedürfnissen zu entsprechen, und dass der 
Vorstandsrat das Vertrauen hegt, der Vorstand werde davon 
den richtigen Gebrauch machen. 

Um die Beratungen zu entlasten und übereilte Beschlüsse 
Zu verhüten, schlägt Hr. Zeman vor, die Versammlungen des 
Vorstandsrates auf 3 Tage — statt der bisher üblichen 2 — 
zu erstrecken und bei} wichtigen Gegenständen zwei zeitlich 
von einander getrennte Lesungen einzuführen. 

Hr. v. Borries ist der Meinung, dass dem Vorschlage 
einer zweiten Lesung, falls erforderlich, auch jetzt schon ent- 
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Gegen die Ausdehnung der Be- 


sprochen werden kann. à 
s vielen die 


ratungen auf 3 Tage spreche der Umstand, das 
Zeit dazu fehlt. 
Nachdem eiu Schlussantrag angenommen ist, wird der 
Antrag Zeman, welcher lautet: 
»Im Vertrauen darauf, dass der Vorstand 
jederzeit auf zweckentsprechende Anwendung 
des $ 20 bedacht ist, wird über den Antrag zur 

Tagesordnung übergegangen e, 
mit grofser Mehrheit angenommen. 

Den zweiten Antrag des Mittelthüringer Bezirksvereines 
— s, oben — begründet Hr. Hansen, indem er bervorhebt, 
dass dringliche Anträge immer etwas Bedenkliches haben. 
Deshalb sind für solche Anträge, soweit es sich um die Haupt- 
versammlung bandelt, erschwerende Bestimmungen im Statut 
getroffen, und aus demselben Grunde bezwecke der Antrag, 
auch die Beratung und Beschlussfassung über dringliche An- 
träge im Vorstandsrat zu erschweren. 

Hr. v. Borries erklärt namens des Vorstandes, dass der 
Antrag überflüssig und bedenklich sei; überflüssig, weil stets 
bisher über wichtige Sachen, insbesondere wenn es sich um 
grofse Summen handelte, mit einer gröfseren Mehrheit, als 
der Antrag fordere, beschlossen worden sei; bedenklich, weil 
sich die Tragweite des Antrages nicht so ohne weiteres über- 
sehen lasse. 

Hr. Herzberg empfiehlt gleichfalls, den Antrag ab- 
zulehnen. Man könne es einer Sache sehr oft nicht von 
vornherein ansehen, ob sie eine Verpflichtung von 20000 M 
und darüber enthält. Jedenfalls müsste der Antrag viel ge- 
nauer gefasst sein. Während man bei dem ersten Antrage 
des Mittelthüringer Dezirksvereines in Zweifel sein könnte, ob 
er die von Hrn. Rieppel vermutete Spitze gegen den Vor- 
stand enthalte oder nicht, sei der zweite Antrag unzweifelhaft 
aus Erwägungen hervorgegangen, die mit dem Kauf der 
Grundstücke zusammenhängen. In dieser Angelegenheit aber 
habe der Vorstand aufserordentlich klug gehandelt und aus 
ihr sei ein Grund für den Antrag nicht herzuleiten. 

Hr. Pützer betrachtet den Antrag als einen Ausdruck des 
Misstrauens gegen den Vorstandsrat. Je gröfser das Stimmen- 
verhältnis für die Gültigkeit eines Beschlusses verlangt wird, 
um so geringer wird die Verantwortung des Einzelnen an 
diesem Beschluss. Deshalb sei dieser Antrag dem Vorstands- 
rat gegenüber nicht am Platze. 

Hr. Zeman macht darauf aufmerksam, dass es sehr oft 
nicht möglich sein werde, die sachliche Frage von der mate- 


riellen getrennt zu behandeln, was — nach Annahme des 
Antrages — dalıin führen würde, dass auch die sachlichen 


Beschlüsse mit mehr als einfacher Mehrheit gefasst werden 
müssten. Auch sei es zu bedenken, dass es bei geschickter Be- 
handlung oft möglich sein werde, einen Gegenstand von 
mehr als 20000 A in mehrere von geringerem Betrage zu 
zerlegen und auf diese Weise die Absicht des Antrages zu 
vereiteln. 

Hr. Hansen ist der Meinung, dass, wenn der Antrag 
des Mittelthüringer Bezirksvereines als ein Ausdruck des 
Misstrauens gegen den Vorstandsrat aufgefasst werden könnte, 
dann der ganze 5 40 des Statuts ein Ausdruck des Miss- 
trauens sei. 

Hierauf wird der Antrag mit grofser Mehrheit 
(4 Stimmen sind dafür) abgelehnt. | 

Im Anschluss hieran bringt der Vorsitzende die Kund- 
gebungen einiger Bezirksvereine zur Kenntnis der Versamm- 
lung, welche sich auf denselben Gegenstand beziehen. Eine 
derselben, diejenige des Hamburger Bezirkvereines, spricht 
den Wunsch aus, dass bei der Hauptversammlung die Anträge 
des Vorstandes den Mitgliedern gedruckt vor der Sitzung 
zugestellt werden möchten. Seitens des Vorstandes wird da- 
rauf hingewiesen, dass das, soweit möglich, auch bisher schon 
immer geschehen sei und auch ferner geschehen werde, dass 
es aber nicht immer móglich sei. Hr. Bolze spricht den 
Wunsch aus, dass zur Erleichterung und Abkürzung der 
Verhandlungen auch dem Vorstandsrat mehr, als diesmal ge- 
schehen, vor der Versammlung gedruckte Mitteilungen gemacht 
werden móchten. Auch dieser Anregung wird der Vorstand 
entsprechen 
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Auf Antrag des Vorstandes wird Hrn. Th. Beck, dem 
Verfasser des Werkes: Beiträge zur Geschichte des 
Maschinenbaues, ein aufserordentliches Honorar von 
1000 A bewilligt. Von diesem Werk, zu dessen He, ausgabe 
und Verkauf zu billigem Preise an die Mitglieder der Verein 
die Mittel gewährt hat, ist die erste Auflage von 4000 Exem- 
plaren bereits nahezu abgesetzt, sodass eine zweite Auflage 
erforderlich sein wird. Es wird beschlossen, denjenigen Mit- 
gliedern, die sich bis zum 1. April melden, das Werk noch 
zu dem bisherigen Preise — 2 M brochirt, 3 A gebunden 
— zu liefern, nach dem 1. April jedoch den Preis auf 4. 
und 5 A zu erhöhen. 


Hr. Körting bringt die Frage zur Sprache, ob es für 
die Bezirksvereine nützlich oder gar geboten sei, die Rechts- 
fähigkeit nach den Vorschriften des Bürgerlichen Gesetz- 
buches zu erlangen. 


Der Vorsitzende verspricht, sich darüber ein Gutachten 
erstatten zu lassen und den Bezirksvereinen Mitteilung zu 
machen. 


Hr. Schubbert lenkt die Aufmerksamkeit auf einen 
Beschluss des Vorstandes (s. Z. 1899 S. 1584), wonach kritische 
Bemerkungen über Beschlüsse der Hauptversammlung, des 
Vorstandsrates und des Vorstandes, die in den Bezirksvereinen 
vorgebracht werden, nicht zur Veröffentlichung in der Zeit- 
schrift zugelassen werden sollen, und spricht sein Befreinden 
über diese Masífregel aus. 


Hr. Peters teilt mit, dass der Vorstand diese Anordnung 
getroffen habe, weil er unmöglich auf jede solcher Kritiken 
antworten kónne; es würde also nur eine Partei zu Worte 
kommen und dadurch mehr Schaden als Nutzen entstehen; 
vor allem aber, weil es viel besser sein würde, wenn die 
Bezirksvereine solche Beschwerden im  Vorstandsrat zur 
Sprache brächten. 

Hr. Gerdau unterstützt diese Auffassung; das Ansehen 
der Zeitschrift würde leiden, wenn darin sozusagen die 
schmutzige Wäsche des Vereines gewaschen würde. Die Be- 
zirksvereine hätten durch Austausch ihrer Sitzungsberichte 
Gelegenheit genug, ihre Stellungnahme einander mitzuteilen. 

Hiermit ist die Tagesordnung erschöpft. Der Vor- 
sitzende spricht den Anwesenden den Dank des Vorstandes 
für ihren Eifer und ihre Ausdauer aus. 

Hr. Weismüller dankt dem Vorstande für die Vor- 
bereitung und dein Vorsitzenden für die Leitung der Ver- 
handlungen, auf deren Ergebnisse alle, besonders auch Hr. 
Bissinger als bisheriger Vorsitzender, mit Befriedigung blicken 
könnten. Auf seine Aufforderung erheben sich unter leb- 
haftem Beifall zu seinen Worten die Anwesenden von ihren 
Sitzen, um den Vorstand zu ehren. 

Hr. Pützer daukt auch dem vorjährigen Vorstand und 
bringt ein Hoch aufihn aus, in das die Versammlung freudig 
einstimint. 

Hierauf wird die über diese Versammlung aufgenommene 
Verhandlung verlesen und deren Wortlaut festgestellt und 
genehmigt. 

(Schluss der Verhandlung 4!/3 Uhr nachm.) 


Anhang zu den Verhandlungen des Vorstandsrates. 


Eingaben wegen des Entwurfes eines Gesetzes betr. die Patentanwälte. 


Berlin, den 22. Januar 1900. 


Dem Hohen Reichstage 


erlauben wir uns, zu dem Seiner Beratung unterliegenden 
Entwurf eines Gesetzes betr. die Patentanwälte 
ehrerbietigst tolgende Wünsche vorzutragen. 


Es ist dankbar anzuerkennen, dass durch die in den SS 3 
und 4 des Entwurfes verlangten Nachweise der erforderlichen 
technischen, praktischen und Rechtskenntnisse den auch aus 
den Kreisen unseres Vereines zum ersten Entwurf desselben 
Gesetzes vorgebrachten Wünschen Rechnuug getragen ist. 
Jedoch erscheint es uns nicht gerechtfertigt, dass ‚nach S5 
diejenigen, welche in einem Bundesstaate die Befähigung zur 
Bekleidung höherer technischer Stellen im Staatsdienst erlangt 
haben, von der Erfüllung der sämtlichen in den $3 3 und 4 
festgesetzten Bedingungen entbunden werden können, Diese 
Vergünstigung würde nur dann als gerechtfertigt zu erachten 
sein, wenn die Ausbildung zum höheren technischen Staats- 
dienst auch zugleich die Erwerbung der sämtlichen in 33 3 
und 4 verlangten Kenntnisse sicherte. Dass das der Fall sei, 
kann aber nur hinsichtlich der technisch-wissenschaftlichen 
Kenntnisse anerkannt werden; die Ausbildung zum höheren 
technischen Staatsdienst bietet hingegen keine Gelegenheit, 
weder zur praktischen Thätigkeit auf dem Gebiete des gewerb- 
lichen Rechtsschutzes noch zur Erlangung der für einen 
Patentanwalt erforderlichen Rechtskenntnisse. In technisch- 
wissenschattlicher Beziehung ist die im S 3 für die Eintragung 
in die Liste der Patentanwälte verlangte Ausbildung völlig 
gleichwertig mit derjenigen für den höheren technischen Staats- 
dienst; und deshalb ist es auch ungerecht, welche 
den letzteren Weg eingeschlagen. haben, solche orteile zu 

ewähren und ihnen den Nachweis sonst für erforderlich er- 
achteter Kenntnisse zu erlassen, die bei ihnen nicht ohne 
weiteres vorausgesetzt werden können. 

Wir sprechen demgemäfs zu s 5 den fd 
aus, dass denen, welche die Befühigung geg e 
kleidung hóherer technischer Stellen 2 e s- 
dienst erlangt haben, hinsichtlich der pra d en 
Thätigkeit auf dem Gebiete des Ai. ca 
Rechtsschutzes und hinsichtlich in "i es 
über den Besitz der erforderlichen Rechtskennt- 


nisse dieselben Bedingungen auferlegt werden wie 
allen übrigen, welche dem $83 inbezug auf ihre tech- 
nische Befähigung entsprechen. 

Nach 8 11 des Entwurfes ist zur Verhandlung und Ent- 
scheidung über die Löschung in der Liste der Patentanwälte 
und über die Verhüngung einer Ordnuugsstrafe das Ehren- 
gericht zuständig. Gegen eine Entscheidung des Ehrenge- 
richtes, durch welche auf Löschung erkannt ist, ist Berufung 
zulässig, über welche rach 8 14 der Ehrengerichtshof ent- 
scheidet. Das Ehrengericht soll aus 3 Mitgliedern des Patent- 
amtes und 2 Patentanwälten, der Ehrengerichtshof aus 4 Mit- 
gliedern des Patentamtes und 3 Patentanwälten bestehen. In 
beiden Gerichten haben also die Vertreter des Patentamtes 
die Mehrheit, wozu noch der schwerwiegende Umstand kommt, 
dass der Vorsitzende in beiden Gerichten stets ein Mitglied 
des Patentamtes sein soll. Wir kónnen ein so starkes Ueber- 
gewicht des Patentamtes nicht billigen. Unzweifelhaft hat das 
Patentamt ein bedeutendes Interesse daran, dass untüchtige 
und unredliche Elemente aus der Patentanwaltschaft entfernt 
werden, und deshalb erscheint es billig und recht, ihm bei 
den hier intrage kommenden Entscheidungen einen erheb- 
lichen Eintluss zu gewähren. Aber der Entwurf geht hierin 
zu weit. In vielen Fällen wird es gerade das Patentamt sein, 
welches die Einleitung des Verfahrens gegen einen Patentan- 
walt aufgrund der zu seiner Kenntnis gelangten Thatsachen 
herbeizuführen hat, und dann stellt dieselbe Behörde, von der 
die Anklage ausgeht, zugleich die Richter. Es darf auch nicht 
unbeachtet bleiben, dass ein Patentanwalt sehr wohl im Inter- 
esse seines Auftraggebers in lebhaften und wiederholten 
Widerspruch mit dem Patentamt geraten und dadurch, je 
eifriger er gegen die Anschauungen des Patentamtes die An- 
sprüche seines Auftraggebers vertritt, umsomehr zu einer 
ungünstigen Beurteilung seitens des Patentamtes gelangen 
kann. Es hiefse die Wirklichkeit leugnen, wenn man diese 
Möglichkeit verneinen und wenn man behaupten wollte, dass 
die aus dem amtlichen Verkehr entspringenden Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen Mitgliedern des Patentamtes und Patent- 
anwälten stets frei von persönlichen Einflüssen seien. Des- 
halb ist es notwendig, diesen Verhältnissen bei der Bildung 
der Gerichtshöfe Rechnung zu tragen. Einerseits muss dem 
Angeklagten — wie bei den Schwurgerichten — die Mög- 
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lichkeit gegeben werden, einen Richter abzulehnen, dessen 
Befangenheit ihm gegenüber er aufgrund von Thatsachen 
wahrscheinlich zu machen vermag, und anderseits darf den 
Vertretern des Patentamtes nicht ohne weiteres durch die Zu- 
sammensetzung der Gerichte die Mehrheit gegeben werden. 
Wir beantragen deshalb, dem ersteren Wunsche 
durch Einfügung einer entsprechenden Bestimmung 
in das Gesetz Folge zu geben, und empfehlen 
ferner, die Zusammensetzung der beiden Gerichts- 
hófe in der Weise zu ändern, dass jedem derselben 
zwei Mitglieder aus dem Stande der Ingenieure oder 
aus der Industrie hinzugefügt werden. Durch letztere 
Mafsregel würde nicht allein das zu grofse Uebergewicht der 
Vertreter des Patentamtes beseitigt, sondern es würde auch 
denjenigen Kreisen der Bevólkerung, welche an der Ge- 
winnung einer tüchtigen und ehrenwerten Patentanwaltschaft 
ein vielleicht ebenso grofses Interesse haben wie das Patent- 
amt und die Patentanwülte selbst, der gebührende Einfluss ein- 
geräumt werden. Es besteht für uns kein Zweifel, dass in 
den von uns bezeichneten Kreisen Männer von grofser Sach- 
kenntnis für solches Richteramt in genügender Zahl zu finden 
sein werden, und ebenso unzweifelhaft ist es uns, dass sie 
bei den von uns erwähnten Schwierigkeiten, die aus dem amt- 
lichen Verkehr zwischen Patentamt und Patentanwalt ent- 
stehen können, durch ihre völlige Unbefangenheit die besten 
Dienste zu leisten vermögen. 

Nach $ 17 des Entwurfes können die eingetragenen 
Patentanwälte für Personen, welche sie mit ihrer ständigen 
Vertretung iin Verkehr mit dem Patentamt beauftragt haben, 
die Eintragung in eine besondere Spalte der Liste nachsuchen. 
Damit wird eine Einrichtung geschaffen, welche in hohem 
Grade allen beteiligten Kreisen erwünscht sein wird. Denn 
die technischen Gebiete, auf welche sich das Patentwesen 
erstreckt, sind so umfassend und so mannigfaltig, dass es 
für den Einzelnen, und wäre er noch so tüchtig, unmöglich 
wird, sie alle zu beherrschen. Deshalb ist es notwendig, dass 
hierin bei den Patentanwälten Arbeitsteilung eintritt, wie 
solche auch im Patentamt von Anfang an und seitdem in 
immer stärkerem Ma(íse herbeigeführt worden ist. Die für 
besondere Gebiete der Technik besonders sachkundigen Ge- 
hülfen der Patentanwälte sind heute schon unentbebrliche 
Mitarbeiter auf dem wichtigen Gebiete des Patentwesens, und 
deshalb ist es mit Freuden zu begrüfsen, dass ihnen inner- 
halb des Gesetzentwurfes eine geregelte und gesicherte 
Stellung zugewiesen worden ist. 

Wir sind jedoch der Meinung, dass der Entwurf diesen 
Personen gegenüber einerseits zu weit geht, anderseits be- 
rechtigte Forderungen nicht erfüllt. Zu weit geht der Ent- 
wurf, indem er auch für die Mitarbeiter der Patentanwälte 
die Ablegung einer staatlichen oder akademischen Fach- 
prüfung fordert. Es hat in den Kreisen derjenigen, welche 
gegenüber dem ersten Gesetzentwurf wünschten, dass von 
dem Patentanwalt der Nachweis einer abgeschlossenen aka- 
demischen Bildung verlangt werden sollte, kein Zweifel 
darüber bestanden, dass diese Mafsregel mehr des öffent- 
lichen Ansehens des Patentanwaltstandes halber erforderlich 
sei, als um die technische Tüchtigkeit des Patentanwaltes zu 
sichern. Allgemein wurde anerkannt, dass letztere sehr wohl 
auch ohne Staats- und Diplomprüfungen erlangt werden 
könne. In ganz besonders hohem Malse ist das aber zu- 
treffend für die in $ 17 des Gesetzentwurfes berücksichtigten 
Mitarbeiter und Vertreter der Patentanwälte. Ihnen liegt 
nicht die allgemeine Standesvertretung und in der Regel 
auch nicht die Vertretung der patentrechtlichen Fragen vor 
dem Patentamt ob, sondern aufgrund ihrer besonderen Fach- 
kenntnisse die Vertretung in technischer Beziehung. Zu 
solcher Thätigkeit wird sie aber eine längere Betriebsthätig- 
keit in ihrem besonderen Fache besser geeignet machen, als 
eine allgemeine technische, durch Prüfungen nachgewiesene 
wissenschaftliche Bildung. 

Wir beantragen deshalb zu $ 17, von den darin 
bezeichneten Personen den Nachweis einer durch 
staatliche oder akademische Fachprüfung abge- 
schlossenen wissenschaftlichen Bildung und den 
Nachweis der erforderlichen Rechtskenntnisse (8 4) 


nicht zu verlangen?) 


d 8. nachstehend die zweite Eingabe des Vereines. 


Andererseits stellt der Gesetzentwurf diese Personen 
nach unserer Ansicht zu ungünstig, indem er ihnen die Be- 
rufung versagt, welche den Patentanwälten nach 8 14 gegen 
eine Entscheidung auf Lóschung in der Liste zusteht. Es 
entspricht der grofsen Bedeutung, welche wir diesen Personen 
neben den Patentanwülten beilegen, dass wir ihre Stellung 
besser zu sichern wünschen, als es der Gesetzentwurf thut. 
Unser Antrag geht deshalb dahin, zu den am 
Schluss des S8 17 erwáhnten Vorschriften auch die- 
jenigen des S 14 hinzuzufügen. 

Der Gesetzentwurf in seiner Gesamtheit lässt das Be- 
streben erkennen, den Stand der Patentanwälte zu heben 
und ihm eine Ähnliche Stellung zu verschaffen wie dem der 
Rechtsanwälte. Dieses Bestreben begrüfsen wir mit Freuden, 
sowie alle Vorschriften, welche geeignet sind, dieses Ziel zu 
erreichen. Wir können jedoch unser Bedenken nicht ver- 
schweigen, dass der Gesetzentwurf in dieser Beziehung zu 
weit geht, indem er in deu SS 6 und 22 auch das Verhalten 
der Patentanwälte und ihrer Vertreter aufserhalb des Berufes 
für deren Beurteilung im Sinne dieser Paragraphen mals- 
gebend macht, Anderseits halten wir es für geboten, und 
zwar als eine selbstverständliche Folge der in dem Gesctz- 
entwurf zum Ausdruck gelangten Bestrebungen, dass hin- 
sichtlich der Gebühren und hinsichtlich ihrer Mitwirkung an 
Patentgeschäften, an denen sie selbst materiell interessirt 
sind, für die Patentanwälte ähnliche Vorschriften erlassen 
werden wie für die Rechtsanwälte. 

Nicht geringe Schwierigkeiten wird der Uebergang von 
der jetzigen völligen Freiheit zu der durch den Gesetzent- 
wurf beabsichtigten neuen Ordnung mit sich bringen. Wir 
müssen dringend wünschen, dass die Reichsbehörden diese 
Schwierigkeiten durch milde Handhabung erleichtern und 
vor allem Rechte, die sich auf langjährige erfolgreiche 
Thätigkeit stützen, so schonend wie möglich behandeln 
möchten. 

Wir bitten, unsere Wünsche hochgeneigtest in gütige Er 
wägung zu ziehen. | 


Ehrerbietigst 
Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
Lemmer v. Borries 
Vorsitzender. Kurator. 
Th. Peters 


Direktor. 


Berlin, den 26. Februar 1900. 


Dem Hohen Reichstage 

haben wir mit unserer Eingabe vom 22. Januar d. J. eine 
Reihe von Wünschen zu dem Entwurf eines Gesetzes 
betr. diePatentanwülte vorgetragen. Nachdem inzwischen 
dieser Gesetzentwurf sowohl seitens der Kommission des Hohen 
Reichstages als auch in den beteiligten Kreisen der Ingenieure 
und der Industrie eingehend beraten worden ist, erlauben 
wir uns noch Folgendes ehrerbietigst vorzutragen. | 

Wir haben zu $ 17 des Entwurfes den Wunsch ausge- 
sprochen, dass von den darin bezeichneten Personen — den 
Mitarbeitern oder Gehilfen der Patentanwälte — der Nach- 
weis einer durch eine staatliche oder akademische Fachprüfung 
abgeschlossenen wissenschaftlichen Bildung und der Nachweis 
der erforderlichen Rechtskenntnisse ($ 4) nicht verlangt werden 
möchte. Von verschiedenen Seiten sind Zweifel darüber laut 
geworden, ob wir damit das Rechte getroffen haben. Nicht 
inbezug auf die Thätigkeit dieser Mitarbeiter im Innern der 
Patentanwaltbureaus und im Verkehr mit dem Publikum; 
hierfür werden unsere Darlegungen als durchaus zutreffend 
anerkannt; sondern insofern es sich um die ständige Ver- 
tretung der Patentanwälte beim Patentamt handelt. Der 
Zweck des ganzen Gesetzentwurfes ist, durch hochgestellte 
Anforderungen bezüglich der Vorbildung den Stand der Patent- 
anwälte zu heben. In dieser Auffassung wird geltend gemacht 
dass dann auch an die ständigen und amtlich anerkannten 
Vertreter der Patentanwälte keine geringeren Anforderungen 
bezüglich der Vorbildung gestellt werden dürfen, als an die 
Patentanwälte selbst. Folgt man diesem Gedankengange,-s0 
wird man notwendigerweise zu dem: Schiusse kommen; dass 
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es unzutreffend ist, für die ständigen Vertreter der Patent- 
anwälte besondere Bestimmungen zu treffen, und wird bean- 
tragen müssen, den $ 17 des Gesetzentwurfes ganz zu 
streichen. 


Zu diesem Antrag ist der deutsche Verein für den Schutz 
des gewerblichen Eigentums gelangt, und wir schliefsen uns 
ihm an. Wir sind zwar nicht der Meinung, dass akademische 
und staatliche Prüfungen die Tüchtigkeit eines Mannes ge- 
währleisten; aber wir erkennen an, dass für die öffentliche 
Wertschätzung eines ganzen Standes ein anderer Mafsstab 
als die durch Prüfungen gesicherte Vorbildung nicht wohl 
vorhanden ist. Deshalb müssen wir, indem wir den oben- 
genannten Zweck des Gesetzentwurfes im Auge haben, auch 
die entsprechenden Forderungen bezüglich der Vorbildung 
stellen. 


Wird unserm Antrage Folge gegeben, so können die 
Personen, von denen in $ 17 des Gesetzentwurfes die Rede 
ist, sich in Zukunft ebenso wie die Patentanwälte selbst in 
die Liste der Patentanwälte eintragen lassen und, wenn ihre 


Verhältnisse es ihnen gestatten, selbst Patentanwälte werden. 


Bis jetzt sind Uebergangsbestimmungen für diese Personen 
im Gesetzentwurf nicht enthalten; sie sind aber — einerlei 
in welcher Weise die Frage der Mitarbeiter geordnet wird 
— unentbehrlich. Wie schon in unserer ersten Eingabe aus- 
gesprochen, halten wir es für geboten, die Schwierigkeiten 
des Ueberganges durch milde Handhabung zu erleichtern. 
In diesem Sinne beantragen wir, dass denjenigen, die 


jetzt bereits längere Zeit hindurch mit Erfolg als 
Patentanwaltsgehilfen thätig gewesen sind, ohne 
Prüfung gestattet werde, sich in die Liste der Patent- 
anwälte eintragen zu lassen. Sollte dieser Antrag als 
zu weitgehend erachtet werden, so würden wir beantragen, 
ihnen diese Eintragung zwar grundsätzlich zuzuge- 
stehen, sie aber von der Zustimmung der Prüfungs- 
kommission abhängig zu machen. 

Eine weitere Folge unserer Vorschläge zur Gehilfenfrage 
ist es, dass wir überall im Entwurf die Worte »auf eigene 
Rechnung« zu streichen beantragen, wo diese Bedingung 
für die Zulassung zur Patentanwaltschaft gestellt ist. An sich 
halten wir diese Forderung für recht anfechtbar; sie sollte 
wenigstens lauten: »als selbstündiger Geschüftsmann« oder 
dergl. Aber nachdem wir uns auf den Standpunkt gestellt 
haben, dass die Gehilfen, um u. a. auch dermaleinst selbst 
Patentanwälte werden zu können, dieselben Vorbedingungen 
wie die Patentanwälte zu erfüllen haben, müssen wir auch 
die Beseitigung der Bestimmung beantragen, welche geeignet 
ist, ihnen den Weg zu diesem Ziele zu versperren. 


Ehrerbietigst 
Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
Lemmer von Borries 
Vorsitzender. Kurator. 


Th. Peters 
Direktor. 


Eingabe betr. die Statistik der Dampfkesselexplosionen. 


Berlin, den 28. November 1829. 


Im Anschluss an den Schriftwechsel vom 30. September 
1898, 29. November 1898 und 8. Februar 1899, den mit dem 
Hohen Reichsamt zu führen wir die Ehre hatten, erlauben wir 
uns ehrerbietigst darauf aufmerksam zu machen, dass auch 
in der für das Jahr 1898 vom Kaiserlichen Statistischen Amt 
aufgestellten Uebersicht der Damptkesselexplosionen wiederum 
zahlreiche Fülle als Explosionen verzeichnet sind, die nach 
der vom Bundesrat am 14. Januar 1897 angenommenen und 
als mafsgebend für die statistischen Aufzeichnungen angeord- 
neten Begriffserklärung als Explosionen nicht zu betrachten 
sind; und ferner bei etwa 5 ist es, so lange man nur auf die 
Angaben der Uebersicht des statistischen Amtes angewiesen 
ist, mindestens zweifelhaft. 

Mit seinem Schreiben vom 29. November 1898 hat der 
Herr Staatssekretär des Innern die Güte gehabt. uns mit- 
zuteilen, dass auch nach seiner Ansicht bei der Auf- 
stellung der Explosionsstatistik jeder nicht völlig 
von der Begriffsbestimmung gedeckte Fall ausge- 
schieden werden muss. Das ist bei der Statistik des Jahres 
1898 wiederum nicht geschehen, und deshalb erlauben wir 
uns ehrerbietigst von neuem die Bitte vorzubringen, dass das 
Kaiserliche Statistische Amt angewiesen werde, seine Explo- 
sionsstatistik in Uebereinstimmung mit den Anschauungen des 


Herrn Staatssekretürs und den Anordnungen des Bundesrates 
aufzustellen. 

Wir erlauben uus noch hinzuzufügen, dass die in dieser 
Angelegenheit unstreitig oft vorhandene Schwierigkeit, im 
Einzelfalle festzustellen, ob eine Explosion stattgefunden hat 
oder nicht, vermieden werden könnte, wenn nicht eine Ex- 
plosionsstatistik, sondern eine Statistik von Unfällen im 
Dainpfkesselbetriebe geführt würde. Geschähe das, dann 
könnte dem an sich sehr wichtigen, für die Frage der Ex- 
plosion aber ganz bedeutungslosen Umstand, ob Menschen bei 
dem Unfall zu Schaden gekommen sind, die gebührende 
Steliung eingeräumt werden. 


Ehrfurchtsvoll 
Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 


v. Borries 
Kurator. 


H. Bissinger 
Vorsitzender. 
Th. Peters 
Direktor. 


An 
das Reichsamt des Innern 
Berlin. 


Eingabe wegen der mittleren und niederen Fachschulen. 


Berlin, 15. Januar 1900. 


Euerer Exzellenz 


hat der Vorstand des Vereines der nu i pdt 
rungsbezirkes Kóln in seiner Eingabe vom i Mr 
eine Reihe von Wünschen und Vorschlägen E e tet, hé € 
sich auf das gewerbliche Fachschulwesen a. eed 
uns aufgefordert, ihn in seinen deg ee ^u 
Wir kónnen das, insofern es sich um die SE GEN 
mittleren und des niederen Fachschulunterric GE GE 
so freudiger thun, als die Vorschläge Pos | E S neben Des 
genau auf demselben Boden stehen, wie die aus 
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legungen, welche Euerer Exzellenz Hrn. Amtsvorgünger mit 
unserer Eingabe vom 27. Juli 1897 zu unterbreiten wir uns 
erlaubt haben. In Uebereinstimmung mit dem Kölner Verein 
haben wir unsere Ansicht dahin ausgesprochen, dass die 
technischen Unterrichtsanstalten in 4 Stufen gegliedert und 
dass diese Stufen deutlich von einander geschieden werden 
sollten. 

Aber auch denjenigen Wünschen des genannten Vereines 
können wir uns aus voller Ueberzeugung bereitwillig an- 
schliefsen, welche darauf abzielen, dass die oberste Leitung 
des gesamten gewerblichen Unterrichtswesens in eine Hand 
gelegt und dass diesem Leiter für die verschiedenen Richtungen 
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technisch gebildete, im Lehramt erfahrene Räte beigesellt 
werden. Die steigende Bedeutung der gewerblichen Technik 
tür die Gesamtheit macht es erforderlich, dass aufser der Ver- 
einigung der Leitung des ganzen Unterrichtswesens in einer 
Hand den örtlichen Verhältnissen und Bedürfnissen durch 
sachkundige Männer Rechnung getragen wird, denen inner- 
halb der betreffenden 'Provinzial-Regierungsbehörden eine der 
Bedeutung ihres Amtes entsprechende Stellung zu geben ist. 
Nur auf diesem Wege kann nach unserer Meinung die not- 
wendige Fühlung zwischen Staatsbehörde und Bevölkerung 


dauernd gesichert werden. 


| 
| 


Euerer Exzellenz unsere Wünsche zu hochgeneigter Be- 


rücksichtigung empfehlend verbleiben wir 
ehrfurchtsvoll 


Der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
v. Borries Th. Peters 


Lemmer 
Kurator. Direktor. 


Vorsitzender. 
An den 
kgl. peeufs. Staatsminister Minister für Handel und Gewerbe, 


Hrn. Brefeld 


Exzellenz. Berlin. 


Eingabe an die deutschen Staatsregierungen, deuen technische Hochschulen 
unterstehen, und an die Senate der deutschen technischen Hochschulen. 


Berlin, den 26. Februar 1900. 

Soviel uns bekannt geworden ist, schweben zur Zeit 
Verhandlungen zwischen den Regierungen derjenigen deutschen 
Bundesstaaten, welche technische Hochschulen besitzen, zu 
dem Zwecke, die Promotionsbedingungen für die Erlangung der 
Bezeichnung Doktor-Ingenieur einheitlich zu regeln. Hierbei 
kommen naturgemäfs auch die Bestimmungen über die Diplom- 
prüfung für Ingenieure zur Erörterung. Das veranlasst uns, 
von neuem auszusprechen, dass der Verein deutscher In- 
genieure, der sich seit langen Jahren und eingehend mit der 
Ausbildung der jungen Fachgenossen beschäftigt, für die auf 
technischen Hochschulen Auszubildenden Maschineningenieure 
mit vollgültigem  lteifezeugnis eine mindestens einjährige 
Werkstattthätigkeit für unbedingt erforderlich erachtet. 

Bereits in der Denkschrift über die Ueberfüllung der 
deutschen technischen Hochschulen, welche Einem Hohen Mini- 
sterium am 30. Juli 1898 zu überreichen wir uns erlaubten, 
haben wir darauf hingewiesen, dass diese Forderung zwar 
wiederholt und einhellig vom Verein deutscher Ingenieure 
ausgesprochen worden ist, dass aber wegen dieses wichtigen 
Punktes in der Vorbereitung zum technischen Studium noch 
keine Einheitlichkeit an unseren technischen Hochschulen be- 
steht. Für die Zulassung zu den Staatsprüfungen wird zwar, 
wie wir in unserer Denkschrift ausgeführt haben, von allen 
beteiligten Staaten eine einjührige praktische Ausbildung vor 
dem Fachstudium verlangt, und man sollte meinen, dass diese 
Anerkennung der Notwendigkeit der praktischen Ausbildung 
vonseiten der Staatsbehórden, vereint mit den immer wieder 
durch den Verein deutscher Ingenieure und aus den Kreisen 
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der Industrie vorgebrachten Forderungen, die Anwendung 
dieser Vorschrift auf alle Studirenden des Maschineningenieur- 
wesens zuwege gebracht hätte. Aber das ist bisher nicht der Fall; 
die meisten deutschen technischen Hochschulen haben diese 
Vorschrift noch nicht; sie begnügen sieh damit, eine praktische 
Werkstattausbildung vor dem Studium zu empfehlen. 

Im gegenwärtigen Augenblick, wo durch die Gewährung 
des Rechtes an die technischen Hochschulen, die Bezeichnung 
»Doktor-Ingenieur« zu verleihen, deren Entwicklung in wissen- 
schaftlicher Beziehung eine. ganz aufserordentliche Anregung 
erhalten hat, und angesichts der hierüber und über die Be- 
dingungen für die Diploinprüfung schwebenden Verhandlungen 
halten wir es für geboten, aut die Wichtigkeit der prakti- 
schen Vorbildung nochmals hinzuweisen. 
grófsten Wert darauf, dass für die Promovirung zum Diplom- 


Ingenieur und zum Doktor-Ingenieur — soweit es sich um 
Maschineningenieure handelt — eine mindestens einjährige 


Werkstattthütigkeit als Vorbedingung aufgestellt bezw. da, wo 
sie schon besteht, festgehalten. werde. Nur auf diese Weise 
konnen wir hoffen, dass aus der Diplom- und aus der Doktor- 
prüfung Ingenieure mit klarem Verständnis für die Aufgaben 
der Technik hervorgehen werden. 
Ehrerbietigst 
Der Verein deutscher Ingenieure 

v. Borries 

Kurator. 


Lemmer 
Vorsitzender. 
Th. Peters 
Direktor. 


Aus den Verhandlungen des Ausschusses für technisch-wissenschaftliche Versuche. 


Vergleichende Versuche über das Verhalten von 
Schmierölen auf Gleitflächen unter Dampfdruck. 


Für Ausführung dieser Versuche sind Hm. Prof. Volk 
in Bielitz, jetzt in Köln, 1000 Æ vom Vorstande bewilligt 
worden. — Nach Kenntnisnahme des von Hrn. Volk einge- 
reichten Programmes und der gutachtlichen Aeulserungen des 
Hrn. Martens beschliefst der Ausschuss, zunächst den ersten 
Versuchsbericht von Hrn. Volk abzuwarten. Der Ausschuss hat 
zwar mancherlei Bedenken und Wünsche, wie deren ja auch 
von Hrn. Martens ausgesprochen sind; doch erscheint es zweck- 
máfsig, damit noch zu warten, bis aus dem ersten Versuchsbericht 
hervorgeht, welche Aussichten die Volkschen Arbeiten bieten. 


Versuche über die Regulirfühigkeit der praktisch 
- wichtigsten Dampfmaschinen-Regulatoren. 

Zu diesen Versuchen sind den Herren Professoren 
Gutermuth und Lynen vom Vorstand 5000 M bewilligt. 
Der Ausschuss nimmt von den Anträgen und dem mit den bei- 
den Herren gepflogenen Briefwechsel Kenntnis und beschliefst, 
auch hier zunächst deren weitere Mitteilungen abzuwarten. 

Im Anschluss hieran hält es der Ausschuss für sehr er- 
wünscht, dass Versuche über den Ungleichförmigkeitsgrad des 
Ganges von Dampfmaschinen innerhalb der einzelnen Um- 
drehungen angestellt werden; diese Ungleichförmigkeitsver- 
suche sollen an verschiedenen Dampfmaschinen in Verbindung 
mit Gleiehstromdynamos ausgeführt werden, letzteres, um nicht 
die elektrischen Einflüsse in die Dampfmaschine hineinzutragen. 


Versuche zur Ermittlung der Festigkeit von 
Schrauben. 

Die Anregung zu diesen Versuchen ist von den Herren 
Professor A. Martens und Professor Rudeloff ausgegangen, 
auf deren Antrag der Vorstand hierfür 1000 JA bewilligt hat. 
Der Ausschuss ninmt Kenntnis von dem Briefwechsel mit 
den Herren Martens und Rudeloff und beschliefst, dem Vor- 
stand zu empfehlen, dass er an die kgl. mechanisch-technische 
Versuchsanstalt in Charlottenburg den Antrag richte, die Ver- 
suche auszuführen. 


Versuche zur Ermittlung der im Kesseldampf ent- 
haltenen Feuchtigkeit. 

Zur Ausführung dieser Versuche, zu denen der Aus- 
schuss für Dampfkessel- und Dampfinaschinen-Versuchsnormen 
die Anregung gegeben hat, sind vom Vorstand 2500 M bereits 
bewilligt. Die Herren Professor E. Meyer-Göttingen und 
Civilingenieur Grabau-Kóln haben sich bereit erklärt, die 
Versuche auszuführen. Der Ausschuss beschliefst, weitere 
Mitteilungen der beiden Herren abzuwarten. 


Versuche über die Zugfestigkeit von Bronze, be- 
sonders bei hohen Temperaturen. 

Hr. v. Bach berichtet über die von ihm übernommenen 
Arbeiten, zu denen der Ausschuss für Rohrleitungsnormalien 
die Anregung gegeben und zu deren Ausführung der Vorstand 
bereits 3500 AN bewilligt hat. Schon bei gewöhnlichen Tem- 
peraturen haben die bisher geprüften; StäbeJgleicher Herkunft 
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und gleicher Zusammensetzung sehr verschiedene Erg "nisse 
geliefert; auch sind sie hinsichtlich der Festigkeit und D. hnung 
zumteil sehr erheblich hinter dem zurückgeblieben, was von 
dem Ausschuss für Itohrnormalien als eriorderlich beschlossen 
worden ist. Es liegt deshalb der Schluss nahe, dass Bronze 
bei so hohen Temperaturen, wie für die Dampfrohrleitungen 
in Aussicht genommen, doch wohl kein gleichmälsig sicheres 
Material sein dürfte. Der Ausschuss spricht den Wunsch 
aus, dass Herr v. Bach seine Versuche im bisherigen Sinne 
fortsetzen und sie dabei auch auf Probestäbe von der Kaiserl. 
Marine erstrecken möchte. Ob nach Abschluss der Versuche, 
wie sie der Ausschuss für Rohrnormalien zunächst für nötig 
erachtet hat, der Ausschuss für technisch-wissenschaftliche 
Versuche auch Versuche über das Verhalten der Bronze bei 
hohen Temperaturen in ausgedehnterem Mafse, also nicht 
blofs auf Festigkeitseigenschatten beschränkt, sondern auch 
auf chemische Zusammensetzung usw. zu erstrecken, bean- 
tragen will, bleibt vorbehalten. - 


Versuche zur Ermittlung der Eigenschaften des 
überhitzten Dampfes. 

Zu diesen vom Frünkisch-Oberpfülzischen Bezirksverein 
und Hrn. Rieppel beantragten Versuchen hat der Vorstand 
10000 A bewilligt. Auf Wunsch des Vorstandes hat Hr. 

Bach sich zur Ausführung dieser Versuche bereit erklärt. 
Der .Ausschuss beschliefst, sich für diese Aufgabe durch Zu- 
ziehung der Herren Majert und Kinbach zu verstärken. 
Ferner wird auf Anregung des Hrn. v. Bach in Aussicht ge- 
nommen, auf dem Gebiet der Abnahmeversuche erfahrene 
Oberingenieure der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine und 
Civilingenieure zur Mitwirkung an der gestellten Aufgabe 
. heranzuziehen, etwa in der Weise, dass sie ersucht werden, 
-ihre Abnahmeversuche an Dampfanlagen auf die vom Aus- 
schuss gewünschten Fragen auszudehnen, und ihnen dazu ge- 
- botenenfalls Geldzuschüsse seitens des Vereines deutscher 
Ingenieure zur Verfügung zu stellen. Zu diesem Zweck 
sollen diese Kreise, insbesondere die Damptkesselvereine, aut- 
gefordert werden, bereits vorliegende und in den nächsten 
Monaten bei ihnen eingehende Versuchsergebnisse dem Aus- 
schuss mitzuteilen, und zwar nieht blofs Ergebnisse von Ab- 
nahineversuchen, sondern auch solche des laufenden Betriebes. 

Wenn aut diesem Wege (Heranziehung der Oberingenieure, 
Durchsicht der Litteratur usw.) festgestellt sein wird, was an 
Erkenntnissen betr. überhitzten Dampf bereits vorhanden ist, 
so soll nach dem Antrage des Hrn. Bach seitens des Aus- 
schusses bestimmt werden, was weiter dureh Versuche in 
Betrieben und im Laboratorium zu ermitteln sein wird. 


Wärmedwrchgang durch Heizflüchen. 

Die grofse Bedeutung dieser Aufgabe hat der Verein 
“deutscher Ingenieure schon seit langer Zeit, so Ende der 
soer Jahre dureh ein — leider erfolglos gebliebenes — Preis- 
ausschreiben (s. Z. 1888 S. 701) anerkannt. Einstimmig 
wurde diese Aufgabe seitens einer vom Verein berutenen 
Kommission einige Jahre später wieder aufgenommen und an 
erster Stelle derje nigen Autgaben genannt, welehe auf Antrag 
dieser Kommission der Vorstand des Vereines deutscher Inge- 
nieure der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt vorlegte 
(s. Z. 1893 S. 696; Z. 1894 S. 274. Die Reichsanstalt nahm 
die Aufgabe im Jahre 1894 in ihren Arbeitsplan auf (s. Z. 
1394 S. 1235). Da seit jener Zeit mehr als 5 Jahre ver- 
flossen sind, ohne dass es der Reichsanstalt bis jetzt gelungen 
ist, die Lósung der Aufeabe in erheblichem Mafse zu fördern, 
so muss D DEE werden, dass die Technik selbst hieran 
mitzuarbeiten hat. Intolgzedessen hat der Vorstand sich damit 
einverstanden erklärt, dass Versuche über den Wärmedurch- 

gang durch Heiztlächen von vereinsw egen angestellt werden 
und. hat zunächst 10000 ,X datür bereit gestellt, Hr. v. Bach 
hat auf Wunsch des Vorstandes seine Bere 'itwilligkeit zu er- 
kennen gegeben, diese Versuche in die Hand zu ne hmen, und 
hat dem Vorstande darüber eine Vorlage gemacht. Zuerst 
müsse das Tempe raturgzefälle beim Uebergang von der Heiz- 

flüssigkeit in die Heiztläche und umgekehrt "studirt werden; 
sei diese Voraufrabe geleistet, dann werde es zweckinälsie 
sein, die Versuche nach verschiedenen Richtungen zu ent- 
wickeln, und zu dem Zwecke werde es sich dann empfehlen, 
auch Alone an den weiteren Versuchen zu beteiligen. Nach 
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Mafsgabe des oben Bemerkten wird bei dieser Vorarbeit 
dauernd Fühlung mit der Reichsanstalt zu nehmen sein, um 
über deren Arbeiten und ihren Fortgang unterrichtet zu 
bleiben. Die Herren v. Bach und Linde, welche dem 
Kuratorium der Reichsanstalt angehören, werden ersucht, in 
diesem Sinne für den Verein deutscher Ingenieure zu wirken. 
Zu diesem Gegenstande liegt ein Antrag des Hrn. Prot. 
Junkers-Aachen vor, ihm 4000 M für Versuche zu be- 
willigen, welche die Beeinflussung der Wärmeübertragung 
durch die Geschwindigkeit und Dichtigkeit der Medien und 
durch die Kanalforın zum Gegenstand haben sollen. Es wird 
beschlossen, den Beschluss über diesen Antrag so lange aus- 
zusetzen, bis die Vorversuche erledigt sein werden. 


Riemen- und Seiltrilebe. 


Hr. Prof. Reichel hat den Antrag gestellt, der Verein 
möge zu vergleichenden Versuchen zwischen Riemen- und 
Seiltrieben den Betrag von 19000 A bewilligen, nachdem von 
mehreren andern Seiten Ibereits namhafte Beiträge zugesagt 
worden sind. 

Es wird anerkannt, dass die Verse vom Standpunkte 
der Wissenschaft sehr lehrreich sein dürften, weniger aber 
vom praktischen und wirtschaftlichen Staırdpunkt, da mehr 
und mehr die Uebertragung gröfserer Energiemengen durch 
den elektrischen Strom geleistet wird. Es sei deshalb zu be- 
zweifeln, ob der Ausschuss empfehlen könne, die verhältnis- 
mälsig grofse Summe von 19000 M dafür auszugeben, und 
es müsste seitens des Antragstellers versucht werden, mit 
einem bedeutend kleineren Zuschuss des Vereines deutscher 
Ingenieure auszukommen. Jedoch dürfte das nicht durch Ein- 
schránkung der im Versuchsprogramm genannten Kraft 
leistungen angestrebt werden, da der Zweck nicht erreicht 
werden würde, wenn die Frage an kleinen Kraftleistungen 
studirt würde. 


Versuche zur Ermittlung der Zugfestigkeit 


Hr. Prof. Grübler hat über die Festigkeit von Schleif- 
steinen Versuche angestellt und darüber in der Vereinszeit- 
schrift berichtet. Zur Fortsetzung dieser Versuche, uud um 
sie auch auf andere Kórper auszudehnen, hat er beim Vor- 
stande des Vereines deutscher Ingenieure die Bewilligung von 
5500 M beantragt. 

Aus der eingehenden Erörterung der Grüblerschen Ver- 
suche nach der technisch-wissenschaftlichen Seite kommt der 
Ausschuss zu der Meinung, dass sehr viel Ergebnisse für den 
Ingenieur aus den weiter beabsichtigten Versuchen nicht zu 
erwarten seien, und dass deshalb angesichts der zahlreichen 
und grofsen sonst noch vorliegenden Anforderungen auf Be- 
willigung von Geldmitteln diese Versuche nicht berücksichtigt 
werden kónnen. 

Versuche mit gusseisernen Scheiben werden mit Rück- 
sicht auf den bedeutenden und voraussichtlich stark veränder- 
lichen Einfluss der vorhandenen Gussspannungen als wenig 
aussichtsvoll angesehen; dagegen erkennt der Ausschuss das 
Bedürtnis an, solche Versuche an Schmirgelscheiben, ins- 
besondere auch in verschiedener Einspannungsart, vorzunehmen, 
und ist bereit, dazu Geldmittel zu beantragen; jedoch ver- 
spricht er sich von weiterer Ausdehnung der Versuche in 
wissenschaftlicher Richtung, welche Hr. Grübler verfolgt, keine 
mafsgebenden Erfolge, und diese Rücksicht ınuss nach ein- 
stimmiger Auffassung des Ausschusses in erster Linie stehen 


Bei den vom preußsischen Handelsministerium veranlassten 
Beratungen über die Standfestigkeit von Schornsteinen, an 
denen auch Vertreter des Vereines deutscher Ingenieure teil- 
genommen haben, ist das Bedürfnis allgemein anerkannt 
worden, 


Versuche über die Art und die Grófse des 
Winddruckes auf Schornsteine 


anzustellen. Es ist zu erwarten, dass der gleichfalls an den 
Beratungen beteiligte Zentralverband der preufsisehen Dampf- 
kessel- Üeberwachungsvereine sowie die preufsischen Mini- 
sterien für Handel und Gewerbe und der óffentlichen Arbeiten 
je 2000 AN zu diesen Versuchen beisteuern werden. Der 
Ausschuss beschliefst, unter dieser Voraussetzung einen Bei- 
trag von 2000 A auch des Vereines deutscher Ingenieure 
beim Vorstand zu befürworten. 


— Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — A. W. 8chade's Buchdruckerei in Berlin 8. 
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Bezirksvereine (Nachtrag) 


Grofse Gasmotoren in modernen Kraftbetrieben. 


Von Max Münzel, Köln-Deutz. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Kölner Bezirksvereines vom 21. Februar '1900) 


Zu den grofsen Ertindern, welche dazu beigetragen haben, 
dass die Technik im vertlossenen Jahrhundert mehr als je zu- 
vor ändernd und fórdernd in alle sozialen Verhältnisse, in 
Kultur. Handel und Wandel, Gewerbe und Industrie einge- 
griffen hat, gehören nicht in letzter Linie Otto und Langen, 
die Erbauer des ersten brauchbaren Gasmotors. 

Dass das Erstlingswerk dieser Männer, die atınosphärische 
Gasmaschine, als Grofsmotor nicht ausbildungsfähig und daher 
nicht geeignet war, der Dampfmaschine Wettbewerb zu machen, 
Steht fest, Sie war aber auch nicbt für die Grofsindustrie be- 
stimmt, vielmehr zur Hülfskraft für das Kleingewerbe, und hat 
als solche gute Dienste gethan. Die Erfinder erkannten selbst 
am besten die der Verbreitung des Motors gezogenen Grenzen, 
und schufen aus diesem Gedanken heraus trotz des Erfolges, 
der in dem Absatz von über 5000 dieser kleinen Motoren 
lag, im Jahre 1876 »Ottos neuen Motore, die bekannte im 
Viertakt arbeitende Gasmaschine, welche der Gasinotorenindu- 
strie zu der Stellung verholfen hat, die sie heute einnimmt. 

An dem Arbeitsgange des neuen Motors sind bis heute 
keine Verbesserungen gemacht worden. Man ist wohl all- 
mählich mit der Kompression gestiegen, da deren Vergrüfse- 
rung den Brennstoffverbrauch günstig beeinflusst; weil aber 
Jede Kompression mit Würneentwicklung verbunden ist, so 
bestimmt sich auch je nach der Entzündbarkeit des verwen- 
deten Gases eine Grenze, über welche die Kompression nicht 
getrieben werden darf, um Vorzündungen, sogenannte Selbst- 
zündungen, während des Kompressionshubes zu vermeiden. 

Welch aufserordentliche Beanspruchungen des Kurbel- 

Betriebes durch eine derartige Selbstzündung auftreten können, 
ist aus dem Diagramm Fig. 1b zu ersehen, das an einer Ma- 
schine mit 500 mm Cyl.-Dinr. abgenommen ist. Die Selbst- 
zündung fand bei 70 pCt des Rückhubes statt, und es wurde 
dadurch inmitten des Hubes der Druck plötzlich von 3 auf 
28 Atm gesteigert. Dass derartige unerwünschte Zündungen 
das ganze Kurbelgetriebe gefährden, den Gang der Maschine 
plötzlich verlangsamen und damit einen regelmäfsigen Betrieb 
ganz infrage stellen, braucht wohl nicht betont werden. 
, Das grofse Verdienst Ottos besteht darin, zuerst den rich- 
tigen Zündungs- und Verbrennungsvorgang in komprimirten 
Gemengen erkannt und praktisch zur Anwendung gebracht 
zu haben; alle heutigen Gasmotorkonstruktionen aber, mögen 
sie heifsen wie sie wollen, gründen sich auf die Entzündung 
komprimirter Gemenge. 

Spätere Forschungen, veranlasst durch die auf Vernich- 
tung der Ottoschen Patente hinzielenden Bestrebungen, haben 
zwar ergeben, dass dieser und jener Gedanke, welchen die 
Ottosche Erfindung verwirklichte, in zerstreuten und ver- 


gessenen Schriften ausgesprochen war; bekannt sind diese 


Vorläufer dem Erfinder aber nicht gewesen. 
Hier móge eine Aeufserung Schóttlers Platz finden, der 
in der neuesten Ausgabe seines Buches »Die Gasmaschine« 


auf S. 30 Folgendes sagt: 


20 Fig. 1. 


a) normales Diagramın 


b) Diagramm bei Vorzündung 
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| f führung einer Maschine ist, 
f v | DESERT wird diese Ansicht nicht 
AAJ | SI Ma en ` teilen. Die Patente Bar- 
Th ? Š ; netts und Millions waren 


tief in den Sammlungen 
der englischen Patentschrif- 
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(Vire men wollten und dazu der 
Erlaubnis der Benutzung 
seiner Erfindung bedurften, 
welche sie nur durch Ver- 
nichtung seiner Patente er- 
langen konnten, ist es ge- 
lungen, diese vergessenen 
Schriften wieder an das 
Tageslicht zu fórdern. Ge- 
wiss haben sie der Wissen- 
schaft damit einen Dienst 
geleistet, gewiss ist es bil- 
lig, dass man der Münner 
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Gedanken einer so grofsen 
Erfindung fassten, aber die 
Erfindung selbst haben 
diese nicht gemacht; nicht 
ihnen, die ihre Gedanken 
nicht auszuführen wussten, 
welche fast 15 Jahre, in de- 
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NS || me f Uo maschine gesucht wurde, 
Em" NC S verstreichen Jiefsen, ohne 
| X ME dass irgend ein Erfolg sich 
N WI I RE zeigte, ist unsere heutige 
endi | : Gasmaschine zu verdanken, 
[i ^ : i dup BK = sondern allein dem Scharf- 
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anstalt gebunden, die ent: 
weder Oelgas oder Stein- 
kohlengas erzeugte, so kam 
man bald darauf, auch 
andere Gase und Flüssig- 
keiten für den Gaskraft 
betrieb auszunutzen. Heute 
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werden Petroleum, Benzin, Benzol und Spiritus vielfach 
dafür verwandt. Oelgas wird in den Bezirken der Oel- 
gewinnung aus den Rückständen der Destillate bereitet 
und zum Betriebe grofser Kraftanlagen mit Gasmotoren 
benutzt. Gleiche Anlagen entstehen für Schwelgase und 
Braunkohlendestillate, die früher vielfach nutzlos verbrannt 
wurden. Vorrichtungen zur Erzeugung von Generatorgas aus 
Anthrazit, Koks, magerer Kohle und Braunkohle stehen uns 
heute als Ersatz für Dampfkessel in sicher arbeitenden Be- 
trieben zur Verfügung. Motoren für Wassergas und das bei 
dessen“Erzeugung beim Warmblasen entstehende Generator- 
gas, für Koksofengas und die bei der Gewinnung des Roh- 
eisens aus dem Hochofen abziehenden Gichtgase sind schon 


längere Zeit in befriedigendem Betriebe; kurz, man darf sagen, 
wir seien heute auf dem Standpunkte angelangt, dass alle 
brennbaren Gase einschliefslich desj Acetylens im Gasmotor 
in Arbeit umgesetzt und der Umweg der 'Dampferzeugung 
im Dampfkessel vermieden werden kann. 
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Im Vordergrunde des Interesses steht heute die Aus- 
nutzung heizschwacher Gase aus dem Eisenhüttenbetriebe. 
Der Gedanke der Verwendung der Hochofengase in Gas- 
motoren ist keineswegs so neu, wie es nach Riedlers Aufsatz 
im Heft 16 Jahrgang 1899 der Zeitschrift »Stahl und Eisen, 
und nach seinen Aeufserungen in dem Werke »Schnell- 
betrieb« Scheinen móchte. Wenn Riedler in diesen Veróffent- 
liehungen sagt, die Gasmaschine sei nicht nur mechanisch zu 
vergröfsern, sondern neu zu gestalten, so kann ich dieser 
Behauptung entgegenstellen, dass der Motor für das Hoch- 
ofengas nicht erst erfunden zu werden brauchte; denn Gas- 
motoren mit Kraftleistungen bis zu 200 PS arbeiten z. B. schon 
seit dem Jahre 1894 im Wasserwerk Basel!) mit einem aus 
Baseler Gaskoks erblasenen Generatorgas, dessen Heizwert 
zwischen 1000 und 1100 W.-E. schwankt, also dem Heizwert 
des Hochofengases, welches im mittel zu 950 W.-E. anzu- 
nehmen ist, fast gleichkommt. 

` In Deutschland trat zuerst der Hörder Bergwerks- und 
Hüttenverein, dessen Aufsichtsrate Eugen Langen angehörte, 
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der Frage der Aufstellung von grofsen Gasmotoren in Hütten- 
Die erste Anfrage, welche dieses Werk an 


werken näher. i € ee 
die Gasmotoren-Fabrik Deutz richtete, rührt vom 11. Jul 
1895 her; in ihrem Verfolg wurde eine Kraftanlage für rd. 

pferdige 


4000 PS, entworfen, und zwar sollten zuerst zwei 300 
Gasmotoren, später, nachdem diese sich bewährt hätten, sechs 
500pferdige Viercylindermotoren zur Aufstellung gelangen. 
Gleichzeitig wurde schon am 28. August 1895 die Aufstellung 
eines 12pferdigen Motors mit Reinigungsvorrichtungen ver- 
einbart, um an dieser kleinen Anlage die Vorstudien für zweck- 


mäfsigste Konstruktion der grófseren zu machen. 


Ag/gem 


Sig. 5. 


Leider erlebte der Altmeister der Gasmaschinentechnik 
Eugen Langen, das Ergebnis der Versuche, den Triumf, 
welchen heute die Gasmotorentechnik durch die gewichtige 
Unterstützung der Eisenhüttenleute feiert, nicht mehr. Kurz 
vor Abschluss der Hörder Versuche nahm ihn der Tod hinweg; 
am 2. Oktober 1895 folgte er seinem bereits am 26. Januar 
1891 heimge- gangenen Mitarbeiter Otto in die Ewigkeit. 


Als Beitrag zur Geschichte der Hochofengasmotoren führe 
ich in Fig. ? das Diagramm der ersten Maschine vor welche 
in Deutschland mit Hochofengas am 12. Oktober 1895 in Be- 
trieb gesetzt wurde. Der Motor hatte 230 mm Cyl.-Dmr 
330 mm Hub und machte 200 Min.-Umdr.; er leistete 10 5 PS. 
an der Bremse, hatte eine Kompressionsspannung von 81, Atm 
Ueberdruck und einen Anfangsexplosionsdruck von 12 Atm 
Ueberdruck. An Hochofengas wurden 4,2 cbm pro PS -Std 
verbraucht, und zwar hatte das Gas angeblich 1000 WEI b 

Heizwert. Der mechanische Wirkungsgrad betrug 0,89 Das 
Gas wurde in einem Skrubber und einem Sägemehlreini = 
ganz ähnlich wie bei den von der Gasmotoren-Fabrik Deut: 
gebauten Generatorgaseinrichtungen, genügend von DOA 
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reinigt, sodass sich in dieser Beziehung nicht der geringste 
Anstand für einen andauernden Betrieb ergab. 

Am 11. Dezember 1895 erging vonseiten des Hörder 
Bergwerks- und Hüttenvereines eine weitere Anfrage nach 
einem Gasmotoren-Gebläse. Die Gasmotoren-Fabrik Deutz hatte 
bereits grofse Pumpwerke mit Seilübertragung, die sich aus- 
gezeichnet bewährten, ausgeführt und benutzte diese Er- 
fahrungen bei dem Entwurf des Gasmotorengebläses. Leider 
kam auch dieser Entwurf nicht zur Ausführung, weil sich die 
Gasmotoren-Fabrik Deutz mit dem Hörder Bergwerks- und 
Hüttenverein nicht einigen konnte. 


Fig. T. 
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Gedanken einer grofsen Kraft- und Lichtanlage zu verwirk- 
lichen. Meier hatte die Schrecknisse einer Dampfkesselexplo- 
sion, wie sie einzig in den Annalen der Kesselgeschichte da- 
steht, mit erlebt. In der Nacht vom 24. zum 25. Juli 1887 
explodirten in Friedenshütte 22 mit Hochofengasfeuerung ver- 
sehene Kessel !); mit einem Schlage war das Kesselhaus vom 
Boden weggefegt, in weiten Umkreisen lagen die Trümmer 
der einzelnen Kessel umher, und 12 Arbeiter verloren ibr 
Leben. Als eine Folge dieses Ereignisses ist es wohl mit an- 
zusehen, dass Meier ein Vorkümpfer für den Gasmotorenbe- 
trieb in Hüttenwerken wurde, nachdem durch die Hörder Ver- 
suche die Móglichkeit der unmittelbaren 
Verwendung der Hochofengase dargethan 
war. Es kommt eben dabei nicht nur der 
wirtschaftliche Vorteil inbetracht, insofern 
bei der Dampfmaschine 9 bis 10 cbm Gas 
pro PS,-Std gegen 3 cbm beim Gasmotor 
zu rechnen sind, sondern es ist auch dié 
Beseitigung der mit jedem Dampfkessel- 
betriebe verbundenen  Explosionsgefahr 
nicht zu unterschützen. 

. In Friedenshütte liegen wohl die 
schwierigsten Verhältnisse vor, die bezüg- 
| lich der Staubverunreinigung bei einem 
g" Hüttenwerk nur denkbar sind. Die Staub- 
A) mengen sind so gewaltig, dass es unver- 
Al antwortlich gewesen wäre, wenn nicht 
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ZA ynT» erst gleichwie in Hörde Versuche in klei- 

7 2 e N nem Mafsstabe gemacht worden wären, 
t-— —T1] ZA ehe man an die Ausführung einer groísen 
INI ES Anlage herantrat. Die Gasmotoren-Fabrik 
ARRA Deutz stelle deshalb eine 16 pferdige 


Versuchsmaschine auf, um die Grundlagen 
für den Entwurf einer Staubreinigungs- 
577 anlage und den Einfluss des Staubes auf 
den Betrieb eines Motors zu studiren. 
Trotz der grofsen Staubmengen fielen 
auch hier die Versuche mit allmählichen 
Verbesserungen der Reiniger überraschend 
gut aus. Der Motor leistete bei 300 Min.- 
Umdr. 17 PS mit Leichtigkeit, 16 PS 
im Dauerbetriebe unbeeinflusst von den 
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| GEI 7 Schwankungen des Heizwertes des Gases, 
E SE 3 "A der im mittel zu 950 WE/cbm bestimmt 
E —— P , WEE | x 7 wurde. 

D SS Dsum | =, Ø Der Staub wurde wieder wie in Hörde 
"T n 7 durch Skrubber und Sägemehlreiniger be- 
Zire seitigt. Die Reinigung wurde schliefslich 

2 7 PINE | ie 
SH 2 Si in einer Vollkommenheit durchgeführt, 
7 7 welche dauerndes Arbeiten ohne Staub- 
; EL T belästigung gewährleistete. Das Ergebnis 
7 ZA ý der Versuche war der Entwurf einer elek- 
7 en >. 7 trischen Anlage für Kraft und Licht, 
al Der Rennen. M MERO A Fig. 3 und 4, umfassend 3 Maschinen von 
S SS EE weree h: FOC je 200 PS., gekuppelt mit Gleichstrom- 
2 Dei; _ 7 motoren zur Lichterzeugung, 6 Maschi- 
p Se H nen von je 300 du gekuppelt mit is 

7 E strommotoren zur Krafterzeugung, un 
DIA SGG, 2 SE 7 | eine Reinigungsanlage für 2400 PS. 


Für seinen*ersten Bedarf bestellte-der Hórder Bergwerks- 
und Hüttenverein im September 1896 zwei 600 pferdige Mo- 
toren der Bauart Oechelhäuser und Junkers bei der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft in Dessau. Der 
erste Satz sollte am 1. Juli 1897, der zweite am 1. Januar 
1898 betriebsfertig aufgestellt sein. Die Inbetriebsetzung des 
ersten Satzes verzögerte sich indes bis April 1898, während 
mit dem zweiten erst gegenwürtig Versuche zur Inbetrieb- 
setzung vorgenommen werden. Ueber die Motoren selbst ist 
in dieser Zeitschrift bereits von E. Meyer berichtet !). 

Nachdem sich die Verhandlungen mit dem Hórder Hütten- 
verein zerschlagen hatten, trat sehr bald der Generaldirektor 
Meier von der Friedenshütte bei Morgenroth in Oberschlesien 
mit der Gasmotoren-Fabrik Deutz in Verbindung. um den 


1) Z. 1900 S. 299 mit Taf. HT. 


Aufserdem wurde noch eine Generatorgas- 
| anlage für 2000 PS, mit Koksbetrieb vor- 
gesehen, um bei mangelndem Hochofengas eine Gasreserve 
für die Motoren zu haben. 

Zur Ausführung kamen zunächst zwei 200 pferdige Motoren 
für die Lichtanlage und zwei 300 pferdige für die Kraftanlage. 
Die beiden ersten 200 pferdigen Motoren wurden am 4. Januar 
1899 dem Betrieb übergeben; leider erlebte auch General 
direktor Meier den Erfolg seiner Schópfung nicht mehr, da 
im Dezember 1898 ein Herzschlag seinem Wirken "ein plótz- 
liches Ende setzte. i; 

Die beiden 300 pferdigen Drehstrommaschinen kamen am 
28. April 1899 in Betrieb. Es liegen also mit diesen An- 
lagen, abgesehen von der 600 pferdigen Hörder Zweitaktma- 
schine, über die ich nicht genügend unterrichtet bin, die 
ältesten Erfahrungen mit Hochofengasmotoren in regelmäfsigen 


D Z. 1887 S. 1049. 
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Arbeitsbetrieben vor. Ich kann sie dahin zusammenfassen, 
dass ein vollständiger Erfolg erzielt und dem Gasmotor ein 
weit verzweigtes Anwendungsgebiet eröffnet ist. 

Vom Betriebsinspektor Werndl in Friedenshütte stammen 
folgende Angaben: 

Die Hochofengase haben an der Gicht einen Druck von 
90 bis 150 mm Wassersäule und eine Temperatur von 330? C, 
unmittelbar vor den Gasmotoren einen Druck von 20 bis 60 mm 


Wassersäule und eine Tem- 
peratur von 8 bis 13° C. 
Der Flugstaubgehalt der 
Gase beträgt nach der 
Trockenreinigyungam Hoch- 
ofen 5g pro cbm und sinkt 
auf dem Wege nach den 
Sägemehlreinigern auf 0,6 
bis 1,6 g; hinter den Rei- 
nigern beträgt er nur noch 
einige tausendstel Gramm 
pro cbm. Der Wasserge- 
halt wurde vor den Säge- 
mehlreinigern zu 13!/ g 
pro cbm ermittelt, hinter 
den Reinigern zu 5!/, g. 

Die mittlere Zusammen- 
setzung des Gases war 28 
bis 30 pCt CO, 6 bis 7 pCt 
CO:, 3 bis 3!/; pCt H. 

Nach vierwóchigem Be- 
triebe wurden bei einem 
der Motoren nur 400 g 
Staub aus den Explosions- 
riumen und von den Kol- 
benbóden entfernt. 

Ganz besonders bewährt 
sich der abwechselnde Be- 
trieb der Maschine mit Hochofen- und mit Generatorgas; von 
der einen Gasart kann auf die andere umgeschaltet werden, 
ohne dass hierbei am Gange der Maschine das geringste zu 
spüren ist. 

Wenn Professor Riedler an einer Stelle seines schon an- 
geführten Werkes sagt: »Der Hüttenmann wird Anstofs 
nehmen an. der Umständlichkeit des Viertaktmotors«, so ist 
diese Prophezeihung durch die Ausführungen in Friedens- 
hütte und durch die im Anschluss daran zahlreich erfolgten 
Bestellungen widerlegt. Hat doch sogar der Hörder Bergwerks- 
und Hüttenverein trotz seines ersten Vorgehens mit:Zweitakt- 
ınotoren, welches den Aus- 
führungen Riedlers ent- 
spricht, bei der Gasmoto- 
ren-Fabrik Deutz zwei 1000- 

pferdige Viertaktmotoren 
bestellt. 

Die Anlage in Friedens- 
hütte mit den beiden 300- 
pferdigen Motoren ist ein 
guter Prüfstein für die Ver- 
wendung der Gasmotoren 
in Verbindung mit Wechsel- 
und Drehstrommotoren. An 
die Gleichmälsigkeit des 
Ganges und die Regulir- 
fähigkeit von Drehstrom- 
motoren werden bekannt- 
lich aufserordentlich hohe 
Anforderungen gestellt. Es 
ist noch nicht lange her, 
dass die Möglichkeit der 
Verwendung des Gasmotores für 


Een l elektrische Kraftanlagen 
mit ein-. oder mehrphasigeni Wechselstrom überhaupt ange- 


zweifelt wurde. Aus diesem Grunde machte die Gasmotoren- 
Fabrik Deutz in ihrem Werke im Verein mit der Elektrizi- 
täts-A.-G.. vorm. Schuckert & Co. Versuche mit Wechsel- 
strommaschinen und grofsen Motoren, welche die vollständige 
Brauchbarkeit der Deutzer Maschinen für Wechselstrom er- 


gaben, und aufgrund deren die Bedingungen festgestellt 


; T 


| 


Sig. 1C. 


wurden, die Gasmotoren erfüllen müssen, um in Drehstrom- 

anlagen verwendbar zu sein. ; 
Die Geschwindigkeitsregelung bis zum Leergang, ber: 
unter durch Beeinflussung der angesaugten Gasmenge vermittels 
haulicht das Dia- 


eines empfindlichen Federregulators veransc C ; 
gramm Fig. 5, welches an einer grofsen Maschine bei ver- 


schiedenen Belastungen genommen wurde. Die Steuerung 


giebt auch im Leergang regelmäfsige Füllungen im Viertakt 
und entspricht allen An- 


forderungen, die an Moto- 
ren für elektrische Kraft- 
anlagen mit Dreh- oder 
Wechselstrom gestellt wer- 
den. 

Gegenwärtig sind aller- 
dings erst 2 solcher Kraft- 
häuser zur vollsten Zufrie- 
denheit in Betrieb: das 
Elektrizitätswerk Romans- 
horn mit 2 Zwillingsmo- 
toren von je 140 PS für 
Generatorgas uud die er- 
wähnte Kraftanlage zu Frie- 
denshütte mit 2 Motoren 
von je 300 PS für Hoch- 
ofengas. 

Es ist selbstverständlich, 
dass die Einführung des 
Gasmotorenbetriebes in die 
Zisenhütten nicht bei der 
Erzeugung von Elektrizität 
für Kraft und Licht stehen 
bleibt, und dass das Stre- 
ben der Hüttenwerke, nach- 
dem die Brauchbarkeit der 
Hochofengase dargethan ist, 


in erster Linie darauf gerichtet sein ınuss, ein brauchbares 
Gasmotorengebläse zu erhalten; denn erst durch Aufstellung 
von Gebläsen, die von Gasmotoren statt mit Dampf getrieben 
werden, wird eine genügende Gasmenge frei, um ohne wei- 
teren Aufwand von Kohlen auch noch die mit den Hochofen- 
werken verbundenen Stahlwerke mit Kraft versorgen zu 
können. 
Bei dem erwähnten Entwurf der Gasmotoren-Fabrik Deutz 
für den Hörder Verein war Seilbetrieb vorgesehen, weil im 
Jahre 1896 noch keine Erfahrungen über Gebläse mit 120 
bis 180 Min.-Umdr., wie sie grofsen Gasmaschinen eigen sind, 
vorlagen. Eine Verringe- 
rung der Umlaufzahl des 
Motors auf diejenige des 
RE |:  Gebläses würde auch die 
|  Kraítleistung vermindern 
| und demnach die Anzahl 
der  Maschinensütze für 
Hochofenbetrieb steigern. 
Das Augenmerk des Kon- 
strukteurs musste daher 
aufser auf die Vergrófse- 
rung der Cylinderabmes- 
sungen der Gasmaschine 
auf Erhöhung der Umlauf- 
zahl des Gebläses gerichtet 
sein, damit es unmittelbar 
mit dem Gasmotor gekup- 
pelt werden könnte, ent- 
weder in der bei Dampf- 
gebräuchlichen 
eise 
Geblüsekolbens an den Kolben des re 
lung der Achsen von Motor und Gebläse in ähnlicher Weise, 


. wie man Motoren und Dynamos mit einander verbindet 


Diese Aufgabe ist durch das Ventil von Hoerbi 
oerbiger! i 
noch vollkommenerer Weise durch das Ventil La (eme 


1) 2.1896 S. 1215. 
3 Z. 1899 S. 1177. 
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gelöst. Auch die amerikanische Konstruktion von Ferd W 
Gordon!) erfüllt diesen Zweck. 


Fig. 6 stellt die 500 pferdige Gebläsemaschine von John 
Cockerill in Seraing dar?) Die Anordnung entspricht voll- 
kommen der bei Dampfmaschinen gebräuchlichen. Das 

!) Stahl und Eisen 1899 Heft 22. 

3): Nach! Engineering vom 19. Jan. 1900 
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doppeltwirkende Gebläse. ist an die rückwärts verlängerte 
Kolbenstange des Motorkolbens angehängt; die Gebläseventile 
sind solche von Hoerbiger. Die Maschine soll mit 84 Min.-Umdr. 
anstandslos arbeiten; ob das auf die Dauer wegen der ge- 
waltigen hin- und hergehenden Massen möglich ist, wird nur 
die Erfahrung einer längeren Betriebszeit entscheiden kounen!). 


D Ueber Versuche an dieser Maschine hoffen wir demnächst zu 
berichten. Die Red. 


Fig. 1. 
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Nach den Abmessungen der Maschinen dürften die Ge- 
wichte der hin- und hergehenden Massen etwa 10000 kg 
betragen, was einem Beschleunigungsdruck von rd. 50000'kg 
entspricht. Da die Maschine im Viertakt arbeitet, steht 
diesem Beschleunigungsdruck am Ende des Ausblasehubes 
nur ein Gebläsedruck von im mittel 11400 kg bei 0,5 kg 
Windpressung entgegen; es bleiben also 38600 kg auszu- 
balanziren, was durch Gegengewichte an der Kurbel kaum 
zu erreichen ist. 

Die Gasmotoren-Fabrik Deutz hat in Verbindung mit 
der Gutehoffnungshütte in Oberhausen ein 500pferdiges 
Gebläse, Fig. 7 und 8, in Ausführung. Motor sowohl als 
Geblüse, bestehen aus 2 einander gegenüber liegenden Cy- 
lindern, deren Kolben mittels Pleuelstangen mit Kurbeln 
verbunden sind, die um 180? versetzt liegen, sodass alle 
hin- und hergehenden Massen vollständig ausgeglichen sind. 
Die Konstruktion des Gebläses stammt von Riedler und 
Stumpf!); es ist für die Hütte Aumetz-Friede bestimmt 
und wird noch im Laufe des Jahres in Betrieb kommen, 
sodass die Praxis bald in der Lage sein wird, zu entschei- 
den, welche der beiden Konstruktionen am vorteilhaftesten 
arbeitet und sich am besten bewährt. 

Die meisten der jetzt für Hüttenwerke in Ausführung 


befindlichen Motoren dienen zur Erzeugung von Elektrizi- 


tät; da es sich in fast allen Fällen um Fortleitung auf 
weite Strecken handelt, sind sie mit Wechsel- oder Dreh- 
strommaschinen entweder seitlich gekuppelt, oder es ist das 
Polrad zum Schwungrade ausgebildet. 

Als Beispiel derartiger Ausführungen nenne ich zu- 


 nüchs( die 300 pferdigen Zwillingsmotoren der Friedens- 


hütte bei Morgenroth, Fig. 9, die mit Drehstromdynamos 
der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. gekuppelt 
sind. Die. 600 pferdigen Maschinen mit 4 Cylindern, wel- 
che gegenwärtig in Oberhausen und Düdelingen montirt 
werden, zeigt Fig. 10. In Düdelingen sind‘ diese. Maschi- 

! Vergl. Stabl und j ; © 
trieb«; GE 599 Heft 16; Riedler, »Schnellbe. 
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nen mit Drehstromdynamos von Brown, Boveri & Co. in Baden 
(Schweiz) gekuppelt, während die Schwungräder der Maschine 
in Oberhausen als Polräder von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft in Berlin ausgebildet sind. Für den Hórder Berg- 
werks- und Hüttenverein und das Eisenhüttenwerk Düdelingen 
werden je 2 Maschinen ganz gleicher Bauart von 1000 PS. 
ausgeführt, erstere mit Polschwungrüdern von Schuckert, letz- 
tere mit solchen von Brown, Boveri & Co. Die erste dieser 
1000pferdigen Maschinen wird voraussichtlich den Besuchern 
der diesjährigen Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Ingenieure in der Gasmotoren-Fabrik Deutz im Betriebe vor- 
geführt werden kónnen. 

Im Anschluss an diese grófsten, teils noch im Bau be- 
findlichen Hochofengasmotoren möchte ich noch einige Ver- 
wendungsarten der Motoren besprechen, die den Hochofen- 
gasmotoren bereits vorausgegangen sind und Kombinationen 
zeigen, welche auf' die Hochofengasmotoren einfach übertragen 
worden sind. 


— — — .——— —— 


von zwei 150 pferdigen Zwillingsmaschinen, die im vergangenen 
Jahre in Betrieb kamen und zur Erzeugung von Gleichstrom 
für Kraft und Licht dienen. Oberingenieur Gerdes von der 
Firma Julius Pintsch teilt folgende Betriebsergebnisse mit: 

Der Verbrauch an Generatorgas von der angegebenen 
mittleren Zusammensetzung beträgt 3,5 cbm pro PS, Std. Im 
Dauerbetriebe werden pro cbm Wassergas und PS.-Std 1,25 kg 
Koks einschliefslich Dampfkesselfeuerung und aller unver- 
meidlichen Betriebsverluste verbraucht. Erzeugt man Kraft 
mit Generatorgas aus Koks mittels des Dowson-Generatois, so 
braucht man pro PS.Std 0,75 kg Koks, die also zu Lasten 
des Maschinenbetriebes zu rechnen sind. Es verbleiben dem- 
nach 0.5 kg Koks pro cbm Wassergas. 

Die verwendeten Koks hatten einen mittleren Wasserge- 
halt von 19,6 pCt und einen Aschegehalt von 6,3 pCt: auf 
reinen Kohlenstoff berechnet; würde also ein solcher Betrieb 
einer Wassergaserzeugung von 2!/; cbm mit 1 kg Kohlenstoff 
entsprechen: ein vorzügliches Ergebnis, das nur durch die 


Fig. 15. 
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In jüngster Zeit spielt das Wassergas sowohl für, städtische 
Beleuchtungsanlagen und auch in industriellen Werken zum 
Schweifsen usw. eine wichtige Rolle. Infolge des Durchblasens 
von Wasserdampf durch glühende Kohlen kühlt sich der 
Generator ab, und es muss eine Periode des Warmblasens 
folgen, während welcher der Brennstoff zu Kohlensäure oder zu 
Kohlenoxyd verbrannt wird!) In den Einrichtungen von 
Humphrey, welche Julius Pintsch in Berlin baut, entsteht 
in der Warmblasezeit Generatorgas mit 700 W.-E./cbm und 
einer durchschnittlichen Zusammensetzung von 23 pCt CO, 
4 pCt H, 3 pCt CO, 70 pCt N. Dieses geringwertige Heizgas 
kann in einem Gasbehälter aufgefangen und zum Betrieb von 
Gasmotoren benutzt werden, wodurch sich der wirtschaftliche 
Nutzen der Wassergasanlage wesentlich erhóht und die Erzeu- 
gungskosten für das Wassergas sich herabmindern. Die ersten 
Versuche in dieser Richtung machte die Gasmotoren- Fabrik 
Deutz in Gemeinschaft mit Julius Pintsch mit einer 12pfer- 
digen Maschine im Oktober 1897. Sie führten zur Bestellung 


D vergi, Z. 1899 S. 1405, 


Kombination Imit der. Gasmaschinen Krafterzeugung erieicbt 
werden konnte. 


An dieser Stelle sei noch hervorgehoben, dass selbst. 
verständlich auch der Betrieb von Gasmotoren mit Wasser- 
gas möglich ist; er bietet im Vergleich mit andern Gasarten 
nur insofern Schwierigkeiten, als infolge des hohen Wasser 
stoffgehaltes sehr leicht unerwünschte Sélbstentzündungen ein- 
treten können, denen durch besonders kräftige Kühlung be- 
gegnet werden muss. Der Verbrauch eines Gasınotors an 
Wassergas beziffert sich auf 1 bis 1,2 cbm pro PS.-Std. 


Von elektrischen Betrieben mit Gasmotoren nenne ich 
weiter das Elektrizitätswerk Basel, Fig. 11, mit 3 Koks- 
generator-Gasmotoren von je 300 PS, die zur Reserve auch 
mit Leuchtgas arbeiten kënnen, Nach den Angaben der 
Direktion wird in dieser Anlage mit 1 kg Koks eine elektri- 
sche Leistung von 0,955 KW im Dauerbetrieb geleistet. 


In dem schon erwähnten Elektrizitätswerk Romanshorn 
treiben zwei Generatorgasmotoren von je 140 PS mittels 
Riemen einphasige Wechselstrommaschinen. Diese Anlage ist 
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wohl die erste, welche mit Gasmotoren in Parallelschaltung 
seit mehr als Jahresfrist arbeitet. 

Mit ähnlichen 1?5pferdigen Eineylindermotoren ist das 
Krafthaus der Strafsenbahn Zürich-Oerlikon ausgestattet. Diese 
Anlage leistet im  Jahresdurchschnitt 0,5 KW mit 1kg 
Brennstoff. 

Als Beispiel eines elektrischen Krafthauses mit Leucht- 
gasmotoren möge das Elektrizitätswerk St. Gallen dienen, 
Fig. 12, das für die verschiedensten Kombinationen der elektri- 
schen Leistung 2 l,euchtsasmotoren zu je 30, einen zu Go, 
einen zu 100 und einen zu 140 PS enthält. 


Eine wichtige Rolle hat der Gasmotorenbetrieb seit vielen 
Jahren zum Betriebe von Pumpwerken gespielt, für deren 
Konstruktion ähnliche Gesichtspunkte mafsgebend sind, wie 
bei dem Zusammenbau mit Gebläsen. Nur liegt hier die Sache 
insofern schwieriger, als Pumpen mit hohen Umlautzahlen, 
wie sie Riedler in seinem Werk »Schnellbetrieb: vorführt, in 
der Saughöhe sehr beschränkt sind und die Erzielung einer 
Saughöhe von 2 bis 3m in den meisten Fällen mit weit 
mehr Baukosten verknüpft sein dürfte, als der Ersparnis 
durch den schnelleren Pumpenlauf entspricht. In den aller- 
ersten Anfängen, vor nunmehr fast 20 Jahren, wurden die 
langsam laufenden Pumpen mit dem schnelllaufenden Gas- 
motor durch Zahnräder verbunden, Erstlingsarbeiten, die lange 
durch Verbesserungen überholt sind. ^ Als Beispiel einer 
solchen älteren Ausführung kann das Wasserwerk Fürth i; D. 
mit“ 3 Motoren von je 40 PS Leistung ` dienen 1). Fast 
gerüuschlosen Gang zeigen die neuen Ausführungen mit 
Riemen- und Seilübertragung, die noch den weiteren Vorteil 
haben, dass man die Pumpen auf einer tief liegenden Sohle 
aufstellen kann, ohne dass man wegen der Saughöhe genötigt 
würe, Zubringerpumpen oder kostspielige Tiefbauten des 
ganzen Maschinenraumes auszuführen. 


1) 2.1888 S. 973. 
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Eine solche moderne Anlage ist das Wasserwerk Meifsen 
mit 2 Maschinen zu je 50 PS, von dem Fig. 13. die Motoren 
nebst Transmissionen, Fig. 14 die Pumpen zeigt. Auch das 
Wasserwerk Basel möge hier erwähnt werden n» 

In engem Zusammenhange init den Wasserwerken stehen 
die Pumpwerke für Kanalisationen, bei denen in weitaus den 
meisten Fällen Zentrifugalpumpen zur Verwendung kommen. 
Der Antrieb gestaltet. sich hier wegen der hohen Umlauf. 
zahlen der Zentrifuralpumpen ebenso einfach wie bei Dy- 
namomaschinen; Riemen- und Seiltrieb oder Kupplung des 
Motors mit der Pumpenachse sind von selbst gegeben. Ein 
Beispiel dieser Art ist die Zentrifugalpumpenanlage der 
Kanalisation von Düsseldorf mit 6 Motoren von zusammen 
380 PS Leistung, Fig. 15. ` 

Dass der Gasmotor in seinen verschiedenen Ausführungs- 
formen eine tausendfältige Anwendung in Fabrikbetrieben 
findet, brauche ich wohl nicht besonders hervorzuheben. Ich 
sehe davon ab, Fabrikanlagen dieser Art vorzuführen, da sie 
sich in keiner Weise von den Dampfmaschinenbetrieben unter- 
scheiden und besondere Eigentümlichkeiten in Ausführung und 
Handhabung nicht bieten. 

Zum Schlusse inóchte ich zur F eststellung der geschicht- 
lichen Thatsachen nochmals darauf hinweisen, dass die Wiege 
des Hochofengasmotors an derselben Stelle stand, der wir den 
ersten brauchbaren Gasinotor verdanken. Der Zeitraum, 
welcher zwischen den ersten Versuchen 1895 und den ersten 

Ausführungen 1398 liegt, scheint allerdings lang; es waren 
aber wichtige Fragen, z. B. der Reinigung der Gichtgase 
und des Einflusses des Staubes auf den Maschinenbetrieb, zu 
lösen, über die nur ausgedehnte Versuche entscheiden konnten. 
Getreu den Grundsätzen unserer leuchtenden Vorbilder, der 
Begründer der Gasmotorenindustrie Otto und Langen, hielten 
wir auch auf diesem neuesten Entwicklungsgange an der 
Losung fest: »Erst wägen, dann wagen«. 


1) Z. 1896 S. 1239. 


Versuche über das Arbeitsvermögen und die Elastizität von Gusseisen 
| | mit hoher Zugfestigkeit. 
Von C. Bach. 


In einem früheren Bericht !) hatte ich für Gusseisen, wie 
es in der Regel zu zähem Maschinenguss verwendet wird, 
bei einer Zugfestigkeit von 1681 kg'qem das Arbeitsver- 
mögen, d.h. die mechanische Arbeit, welche das Zerreifsen 
des Stabes auf das Kubikzentimeter ursprünlicher Stabmasse 
erfordert, zu 0,052 kam bestimmt. Dabei war bemerkt, 
es zeige die Zugfestipkeit von 1681 kg/qem, dass es sich 
um ein erheblich über dem Durchschnitt stehendes Mate- 
rial handle. 


Für besondere Zwecke, z. B. für Dimpfcylinder, insbe- 
sonders für die Futter derselben, für Absperrventile, zu Rohr- 
leitungen, welche für hohen Dampfdruck bestimmt sind, usw., 
pflegen gute Fabriken Gusseisen von noch weit höherer 
Festigkeit zu verwenden. Es ist nun von grofsem Interesse, 
das Arbeitsvermögen derartig hochwertigen Gusseisens fest- 
zustellen, insbesondere um ein sicheres Urteil darüber zu’ er- 
langen, was von einem solchen Material gegenüber dynami- 
schen Wirkungen und gegenüber Einwirkungen von Span- 
Nungen, welche durch starke T'einperaturunterschiede veran- 
lasst werden, und zu denen sich auch noeh die von der 
Herstellung des Körpers herrührenden Gussspannungen ge- 
sellen können, erwartet werden darf. Es erscheint diese Er- 
mittlung — ganz abgesehen von dem Werte, der ihr allge- 
mem zukommt — namentlich in unserer Zeit von Wichtigkeit, 
a die Beschaffung von Stahlguss ‚anstelle von Guss- 

n mit Gewährung sehr langer Lieferfristen verknüpft zu 


1 n 
) Z. 1899 S. 358 u. 354; vergl. a. S. 694 u. f. 


| 
| 
| 
| 


sein pflegt. Die Kostenfrage, welche in nicht wenigen Fällen 
eine recht erhebliche Rolle spielt, möge hierbei noch ganz 
aufser acht bleiben. 

Die Giefserei von Gebr. Sulzer in Winterthur hat mir in 
entgegenkommender Weise Versuchstäbe von hochwertigen: 
Gusseisen, wie sie es für gewisse Zwecke verwendet, zur 
Verfügung gestellt. Im Nachstehenden soll über die Ergeb- 
nisse der Untersuchung dieser Stäbe berichtet nnd ein Ver- 
gleich mit anderm Gusseisen gezogen werden. 

An der Untersuchung. waren beteiligt die Herren Haberer 
und Fallscheer. 

Von den eingelieferten 6 Stäben mit quadratischem Quer- 
schnitt von rd. 30 mm Seite waren 3 als weichere Mischung 
Nr. 1 und 3 als härtere Mischung Nr. 2 bezeichnet. Zunächst 
wurden sämtliche Stäbe mit Gusshaut der Biegungsprobe bei 
1000 mm Auflagerentfernung unterworfen. Die Zug versuche 
fanden statt an Rundstäben, welche aus den bei der Bie- 
gungsprobe entstandenen Bruchstücken durch Drehen her- 
ausgearbeitet worden waren, also die Gusshaut nicht mehr 


besafsen. 


I. Biegungsversuche. 
Autlagerentfernung 1000 mm, Belastung in der Mitte durch 
die Kraft P. Zur Zugseite wurde jeweils die beim Giefsen 
unten gelegene Stabfläche gewählt. 
Bei der Belastung P — 400 kg wurde die gesamte und 
die bleibende Durchbiegung ermittelt, bei der Bruchbelastung 


nur die erstere. 
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3 Stäbe, Mischung Nr. 1. II. Zugversucbe. 


Bezeichnung. -püurehblepüng l Die Bezeichnung der Rundstäbe giebt je den Quadratstab 
in der Mitte | gruet Bruch- Pcia an, aus dem der Rundstab herausgearbeitet wurde. 
—_ .. Bruch, 2 estigkei 
quer H X z T 
Se gë ne berechnet Von der Zugkraft Pe 500 kg ausgehend, wurden für 
P= 400kg beim |lastung ense We verschiedene Belastungen die gesamten Dehnungen ermittelt. 
S - -Brueh| Pas lr Pmax | Die Steigerung der Belastung erfolgte hierbei in Zeiträumen 
f 2 eU i S . . . E 
Se ge- | blei- | ge- N Ky! = RER von 2 zu 2 Minuten. Schliefslich wurde der Stab zerrissen, 
i samte bende | samte = die Bruchbelastung und damit die Zugfestigkeit bestimmt. 
i mm | mm BULL EK: 3 oom. em | ke/qem Die Abmessungen der Stäbe und die Versuchsergebnisse 
i sind im Folgenden zusammengestellt. 
Nr. 1a 9,5 0,0 24,6 | 770 |3,08 2,93| 9 mm aus der 12941 
| | | Mitte; gesund 
» 1b 10,0 0,9 31,3 830 [3,10 2,98] 38mm aus der 4347 3 Stäbe, Mischung Nr. 1. 
| Mitte; gesund N l : x 
^ 1e 10,2 0, 28,8 | 7830 |3,02 ne 14mm aus der 4305 Bezeichnung DEERAS ns: d 
i d X | Mitte; gesund Durchmesser d in em 2,00 2,00 2,00 
ub M i SE, EE 
Durchschnitt 9,9 | 0,7 i 98. 9 e| - | € Er | iz 4315 Querschnitt 4 d“ in qem 3,14 3,14 3,14 
Die Bruchflächen zeigen ein feines Korn; Fig. 10 bis 12 Bruchbelastung Pma: in kg 7960 7260 7330 
i "i -— TE na : 
geben die photographischen Bilder derselben. Zugfestigkeit Pmar: , d in kg/qem 2535 — 2312 2334 


Voi ` 
EENG Bemerkung. Bei der Belastung von 


Fig. 10. Fig. M. Fig. 12. 4500 kg, entsprechend 1433,1 kg/qem, be- 
gann sich der Einfluss der Zeitdauer der 
Belastung auf die Dehnung zu zeigen; später 
trat derselbe in stark ausgeprügtem Mafse 
auf, weshalb je die Steigerung der Belastung 
in bestimmten, oben angegebenen Zeiträu- 
men ausgeführt wurde. 

In Fig. 1 sind für den Stab Nr. la zu 
den Spannungen (Spalte 2) als senkrechte 
Abszissen je die Werte der Spalte 3 als zu- 
gehórige Ordinaten wagerecht aufgetragen. 
Damit wurde die Linie der ges samten Deh- 
nungen bis zur Belastung von P = :5v0 kg, 
entsprechend 2388,5 kg/qem, erhalten. Dann 
musste der Spiegelapparat abgenommen wer- 

3 BD Mischung Nr. 2. TE PRÉ 
————— e — gesamte Dehnungen in !/j99p cm auf 15,0 em 


ES l Belastung in kg Messlänge 
Bezeichnung Durchbiegung Hisgungs: EN | er : HE 
in der Mitte Bruch- leger E | NE i 
= —————Bruch-| quer. festigkeit, . gesamte | kg/qem | Stab Nr. 1a , Stab Nr. 1b Stab Nr. 1c 
bel be- schnitt berechnet | e | " à " " 
— 400 kg Pehn |lastung Bruchtläche AL 1177717 
-. --— Bruch) Pmax |- - -- -— "Ed | e ; l " 
= LT 5 159,2 ( 
ge- blei- ge- Ky = 3 500 e 
h Vo bh r D 
samte bende samte d j 1500 471,1 4,31 4,45 4,36 
| i 2500 796,2 9,58 10,13 9,90 
kg glcm 3500 | 1114,6 15,73 17,32 17,01 
| ' 4500 ^ 1433, 23,10 27,68 27,18 
Nr. 28 10,3 0,9 , 28,5 | 825 |3,08 2,97| nahe der SE 1392 5500 1751,6 35,04 44,85 43,00 
| gesun 6500 ` 2070, 53,41 74.45 | 70,87 
» 2b 10,2 | 0,8 ' 30,5 810 13,04! 2,96 en aus m 4442 7100 2261,1 ur ni | 99,39 
| | tte; gesun 1200 ^ 2293,0 "m 104,05 | — 
» 2c 10,3 0,9 | 32,1 840 3,08 2,97 10mm aus der 4472 7500 2388, B 84,87 A | Ss 


| Mitte; gesund 


| : den, weil bei weiterer Steigerung der Kraft P der Bruch 
EE 2 ws| - de i i We ' gzu erwarten stand. Wie oben angegeben, trat dieser bei 
Die Bruchtlüchen zeigen ein feines Korn; Fig. 13 bis 15 | P= 7960 kg, entsprechend 2535 kg/yem, ein. Der oberste 
lassen sie deutlich erkennen. | Teil der Dehnungslinie, von 2385,5 bis 2535 kg/gem reichend, 
konnte demzufolge unter Berücksichtigung 
Hürtere Mischung. des bisherigen Verlaufes nur A 
. : weise angegeben werden und wurde desha 
Fig. 13. Fig. 1^. Sig. ex eestrichelt eingetragen. 


Die Fläche AGH liefert das Arbeits 
vermögen, und zwar unter den angegebenen 
Verhältnissen zu 0,120 kgm für das Kubik- 
zentimeter Stabmasse. Würde man die ein- 
zelnen Belastungen von P= 4500 kg an 
linger wirken lassen, so ergübe sich "nach 
Mafsgabe der oben gemachten Bemerkung 
eine gröfsere Gesamtdehnang und damit 
auch ein gröfseres Arbeitsvermögen; bei 
kürzerer Dauer der Belastung ein kleineres. 


| In ganz gleicher Weise wurden für 
MM e | Y die Stäbe Nr. 1b und Nr. Ic die Darstel- 
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lungen Fig. 2 bezw. 3 und die Werte 0,126 bezw. 0,132 kgm 
fiir das Arbeitsvermögen gewonnen. 


S ec. e 
s y y 
Fig 1 Sig. 2. eg. 3. | 
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AH 
| 3 Stäbe, Mischung Nr. 2. 
Bezeichnung Nr. 2a Nr. 2b Nr. 2C 
Durchmesser d in em 2,00 2,00 2,00 
o n x 
Querschnitt P d? in qem 3,14 3,14 3,14 
S 
S 
Bruchbelastung Pw» in kg 7470 7390 7100 3 
$ s T ^ SS t 
Zugfestigkeit Pmax: — d? in kg/qem 2379 2354 2261 R 
4 à| 
C 
SEE x SS ES EE s P | 
f gesamte Dehnungen in !/jooo em auf 15,0 cm E 
Belastung in kg Messlünge | H 
EN, c - Si 
gesamte | kg/qem Stab Nr. 2a Stab Nr. 2b Stab Nr. 2c : 
ES 
l 2 4 5 o 2 
& G 
P 
500 159,2 0 0 0 W 
1500 477,7 4,46 4,45 4,48 ` 
2500 796,2 10,16 10,09 10,15 ! 
3500 1114,6 17,15 17,28 17,12 
4500 1433,1 27,09 | 27,21 | 27,25 i 
5500 1751,6 43,01 | 43,36 43,63 "A 
6500 2070,1 70,68 71,56 | 72,49 
7050 2245,2 93,83 | — — 
1090 2258,0 — 98,76 — 
c. e. 
H . e e d 
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AH : | 
Bemerkung. Bei der Belastung von 4500 kg, entsprechend 
1433,1 kg/qem, begann sich der Einfluss der Zeitdauer der 


Belastung auf die Dehnung zu zeigen; später trat derselbe 
in stark ausgeprägtem Mafse auf, weshalb je die Steigerung | 


— D—— en) a 


der Belastung in bestimmten, oben angegebenen Zeiträumen : 


ausgeführt wurde. 
In den Figuren 4 bis 6 ist für die 3 Stäbe der Verlauf der 


Linie der gesamten Dehnungen bis zum Bruch eingetragen, 
wie dies oben für den Stab Nr. 1a ausführlich besprochen 


wurde. 
Das Arbeitsvermögen ergiebt sich 


für Stab Nr. 2a Nr. 2b Nr. 2c 
zu 0,142 0,136 0,116 kgm 


Wir haben demnach 


für das Material Nr. 1 


a b c Durchschnitt 
Biegungsfestigkeit 4294 4347 4305 4316 kg/qcm 
Zugfestigkeit 2535 2312 2334 2394 » 
Verhültnis beider — — — 1,801) 
Arbeitsvermógen 0,120 — 0,126 0,132 0,126 kgm/cem 
für das Material Nr. 2 
a b c Durchschnitt 


Biegungsfestigkeit 1392 4442 4472 4435 kg/qem 


` 


Zugfestigkeit 2379 2354 2261 2331 M wo 
Verhültnis beider — — — 1,901) 
Arbeitsvermógen 0,142 0,136 0,116- Jona kgm/cem 
ze” ae E Eu 
we > 
Pd ON 
4 N 
^T N 
Pd N 
fa ^ 
? £ 
d 
d 
Lee 


`~ 


E 
i 
TEE ----ugfesftigkeit 3 kg/gem-- -----.------ 


---Zugfestigkeit 2334. kg/gem - - - - 


Zu grestigkerffóbtkalgcm 
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_ Achse der * į _längerungen 
| BE Se 


Die Biegungsfestigkeiten und die Zuefestieke: 
Gusseisensorten überschreiten die usu n a 
gewöhnlicher Beschaffenheit, wie es im Maschir Den 
wendet zu werden pflegt, um 60 bis 70 pCt. Die a au ver- 
des oben in der Einleitung erwähnten, schon a 

Y in 


dem Durchschnitt stehend i 
en Gusseisens wi ‚ es 
des Materials Nr. 1 ird von derjenigen 


2394—1681 
um 1 SS I quae 
00 ven = 4? pCt 


und des Materials Nr. 2 


2331—1681 
e81 = 939 pCt 


also im Durchschnitt um 40,5 pCt überschritten 


Es liegt hier in der That ein hochwertiges 
von dem noch hervorgehoben zu werden v 
keiner der 12 Bruchflächen eine ungesun:de 
zu erkennen war. "epe 


Was nun das Arbeitsy Ö 
1 € 'ermoge 
sich die früher ermittelte, in de, 1 


0,092 kgm zu der entsprechenden 


um 100 


Gusseisen vor, 
erdient, dass in 
angelhafte Stelle 


anbelangt 


eA SO verhii 
er Einleitung er verhält 


rwülnte Zahl 


i " Das ist erheblich grüfse 
ndet. (Quadratische Bie | 

Kungsstäb 
stäbe ohne Gusshaut.) Vergl: GE Gusshaut 
auch Z. 1888 S. 193 u. f. s. 1089 u = Se 


T, als sich für gew 
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des Materials Nr. 1 wie 0,092 : 0,126 = 


also im Durchschnitt wie 
I ? 1,395. 


Hiernach ist das Arbeitsvermógen, wie es durch die Zug- 
probe ermittelt wird, im Durchschnitt ungefähr nur in dem 


: 1,3 
» » Nr. 2 >» 0,092:0,131 = 1 : f,42, 


gleichen Verhältnis grüfser wie die Zugfestigkeit. 


In Fig. 7 sind die Dehnungskurve ABODE für zähes 


Flusseisen, die Dehnungslinie AG für das eingangs erwähnte 


Sig. 8. 
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Achse der federnden Dehnungen 


ziühes hochwertiges eisen 


l 


26 ef 


deutscher Ingenieure. 


Gusseisen von 1681 kg Zugfestigkeit und die Dehnungslinie 
AG. für den Gusseisenstab Nr. Ic eingetrapen') Dabei 
musste die Linie G: H: ein wenig nach rechts verschoben 
werden, da sie sonst nahezu mit Gi Hj zusammenfallen würde. 
Es ist von Interesse, zu beobachten, dass die Zugfestig- 
keit des hochwertigen Gusseisens die Streckgrenze des Fluss- 
eisens (2057 kg? erheblich überschreitet, dass aber auch dieses 
Gusseisen mit seinem Arbeitsvermógen aulserordentlich weit 
zurückbleibt (Fläche AG; H; gegen Fläche ABCDJ). 

Werden die früher?) für das Arbeitsvermógen ermittelten 
Zahlen mit den jetzt erlangten zusammengestellt, so fin- 
det sich 


Gusseisen Fluss- 
Bronze Stahlguss 


3 
1,57 1,42 13,5 90,7 ]2,6. 2 


Hiernach dürfen selbst an hochwertiges Guss- 
eisen, das dynamischen Einwirkungen oder der 
Einwirkung von starken, zu grolsen Spannungen 
führenden Temperaturunterschieden ausgesetzt ist, 
hinsichtlich Widerstandsfühigkeit nicht weitgehen- 
de Erwartungen gestellt werden. 


III. Versuche zur Feststellung der Elastizität. 


Aus den zweiten Bruchstücken der Stäbe Nr. Ib und 
Nr. 2b, welche bei der Biegungsprobe entstanden waren, 
wurde je ein Rundstab durch Drehen herausgearbeitet und 
zur Ermittlung der Elastizität verwendet. 


Dabei wurden die Belastungen — ganz wie bei früheren 
Versuchen — jeweils so oft gewechselt, bis sich die gesam- 


ten, die bleibenden und die federnden Dehnungen nicht 
mehr änderten, vorausgesetzt, dass sich bei der gröfsten 
Belastung die Erreichung dieses Zustandes innerhalb nicht 
zu langer Zeit als möglich erwies. 


Dauer der Periode eines \Wechsels 2 Minuten. 
Stab aus Nr. 1b. 


30,70 ET , 
Durchmesser im mittleren cylindrischen Teil 1,554 cm 


Querschnitt im mittleren cylindrischen Teil 


T 5 . 
1,994? — 3,123 QNL 


Die Temperatur im Versuchsraum schwankte zwischen 
17,0 und 17,3? C. 


Z oc 
nd x 
Belastungsstufe in kg Verlängerung auf 15 cm Y 5 = 
ES BÉ S 
ER in 7/1000 cm 5 < 
ha - a E S = 
gesamte kg;qem gesamte bleibende federnde| > e 


1 2 3 4 5 | P 


500 und 1500 160,1 und 480,5| 4,78 0,58 4,20 4.95 
200 > 2500 160,1 » s00,5] 10,04 — 1.49 M ERU 
500 » 3500 160.1 » 1120.7| 18,25 3,35 14,90 6.99 
500 » 4500 160,1 » 1440.09 | 30,05 5,16 21,89 RRI 
500 * 5500 160,1 » 1761,1| 52770 Dun 30,0 | ` 


Auf der ersten Spannungsstufe (160.1 bis 450,3 kg'qcm' 
war der oben erwähnte Ausgleichzustand schon beim zweiten 
Wechsel der Belastung erreicht; auf der zweiten Spannungs- 
stufe (160,1 bis 800,5 kg/qem) bedurfte es eines maligen 
Wechsels, auf der dritten Spannungsstufe (160,1 bis 1120, 
kg'qem) eines 5maligen Wechsels. auf der vierten Spannungs- 
stufe (160,1 bis 1440,9 kg/qem? eines 9maligen Wechsels, und 
auf der fünften Spannungsstufe (160,1 bis 1761,1 kg/qeno 
war selbst nach I7maligem Wechsel noch Zunahme der ge 
samten und der bleibenden Dehnungen zu beobachten, wäh- 
rend die federnde Dehnung ziemlich den Wert beibehielt, den 
sie bei dem 6. Wechsel erlangt hatte. 


D Der Mafsstab von Fig. 7 ist im Verhältnis von 2:3 kleiner 
als derjenige der Darstellungen in Fig. 1 bis 6. Im übrigen 
ist er der gleiche wie bei den Darstellungen in Z. 1899 S. 325, 
354, 694 und 6095. 

*) Z. 1899 S. 690. 


0,002. 0,126. 0,131 6,76 4,66 1,156 2,546 2,178 2,174 8,62 8,20 8.22 
1 


Band XXXXIV. Nr. 13 
31. März 1900. 
Stab aus Nr. 2b. 
Durchmesser im mittleren eylindrischen Teil. 1,994 cu 
H D D D Tm Di) * 
Querschnitt im mittleren evliudrischen Teil i 1,004°— 3,1235 qem. 


Die Temperatur schwankte zwischen 17,5? und 17,3° C. 


GEESS z ES 
z Dr 
Belastungsstufe in kg Verlängerung auf 15cm E, 2 
u i in 1/1000 em EE 
sn 
r d un! i = E 
pesante kergem gesamte bleibende federnde] O m 
1 2 d. o] 4 5 6 
A | 
500 und 1500 160,1 und 480,3 4,55 0,29 4,26 dns 
500 » 2500 160,1 » 800,5] 10,31 1,11 9420 E 
500 » 3500 160, »1120,7| 17,72 — 2,85 14,87 Ce 
NN: 
500 » 4500 160,1 » 1440,9 | 29,59 7,62 SE in 
500 » 5500 160,1 >» 1761,1 | 50,51 , 20,15 30,96 n 


Auf der ersten Spannungsstufe (160,1 bis 480,3 ke/qein) 
wurde der Ausgleichzustand beim zweiten Wechsel der Be- 
lastung erreicht; aut der zweiten Spannungsstufe (160,1 bis 
s00,5 kg/qem) bedurfte es eines 4inaligen Wechsels, auf der 
dritten Spannungsstufe (160,1 bis 1120,7 kg/qem) eines 5ma- 
ligen Wechsels, auf der vierten Spannungsstufe (160,1 bis 
1440,9 kg/qem) eines 10maligen Wechsels, und auf der fünften 
Spannungsstufe (160,1 bis 1761,1 kg/qcim) war selbst nach 
I61naligem Wechsel noch Zunahme der gesamten und «der 
bleibenden Dehnungen zu beobachten, während die federnde 
Dehnung ziemlich den Wert beibehielt, den sie bei dein 
7. Wechsel erlangt hatte. 

Mit den Werten der Spalten 6 berechnen sich die Deh- 
nungskoéflizienten für die einzelnen Spannungsstufen, wie in 
folgender Zusammenstellung angegeben. 


Spannungsstufe | Stab aus Nr. 1 b j Stab aus Nr. 2 b 

| e 

160,1 und 480,3 eer Ee | 1127500 
| 1 1 

480,3 » — s0U,5 | 970 300 972 309 
1 1 

800,5 » 1120,7 835 300 847 100 
| se? Te 

1120,7 » 1440,9 657 100 | 696 100 
1 1 

1440, » 1761, Eeer 559 100 


Zum Vergleich seien noch die Dehnungswerte (Federungen) 
tür drei Rundstäbe aus 


besonders zäheım Gusseisen 


angeführt. 

Spannungsstufe Stab 1 ! stab 2 | stab 3 
DEENEN ENEE EA 
236,6 und 473,2 um WW | e 

] e 867 700 8609 900 543 000 
1 1 1 

473,2 » 709,8 639 500 , 629 300 624 800 
1 1 1 

70948 * 9464  , 1929000 199 200 | 486 800 


Die Zugfestigkeit der 3 Stäbe betrug 
1634 1697 1609, 
hn Durchschuitt 1647 kg/qcin. 
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Die Untersuchung eines guten, jedoch nicht besonders 
zähen Gusseisens ergab die folgenden Zahlen: 


Stab 1 
COMETE rq 
Spaunungsstufe | Delinungskocffizient 

| 1 
l N 
190,5 und 381,0 | 1013300 
1 e 
3810» 271,5 | $00 400 
Bu | 1 
071, > 761,9 | 641 400 


| 1 
186,9 und 373,8 | 991 500 
DI 
| 1 
498 700 
1 
672 300 


Stab 3 
1 
191,1 und 382,2 = a 
| 947 600 
1 
282,9 » 5732 xu 
794 600 
1 
07322 > 764,8 = 
| 639 100 


Die Zugfestigkeit der Stäbe betrug 
1676 1660 1242  (Bruchfläche stark mangelhaft), 
im Durchschnitt aus den beiden ersten Werten 1668 kg/qem 


Vergleichen wir die vorstehenden Zahlen, so erkennen 
wir deutlich, dass der Dehnungskoöffizient für das hochwertige 
A "nen 2P"T fe 1 y rj j É 
Gusseisen kleiner ist, infolgedessen auch die Dehnungslinie 
bei dem letzteren steiler verlaufen muss. Die Figuren 7 und 8 
lassen dies für die gesamten Dehnungen erkennen, Fig. 9 
zeigt es für die Federungen. 


Da das hochwertige Gusseisen — abgesehen v. a. — 
dureh Zusatz schmiedbaren Eisens erzeugt wird so steht ; 
erwarten, dass je grófser dieser Zusatz ist, um so mehr we Ee 
sich der Dehnungskoéffizient eines solchen Gusseisens an 
jenigen für Schmiedeisen nähern, also eine steiler a SC 
gende Dehnungslinie licfern, was thatsächlich der Fall it SS 


Für das Gusseisen, welches zu Hartguss verwendet wird 
ergeben sich noch kleinere Werte tür den Dehnungskoätti- 
zienten, wie ich in dieser Zeitschrift 1899 S. 857 u f be. 
richtet habe. In Fig. 8 und 9 ist je eine von dort entno . be. 
Dehnungslinie eingetragen. nmene 


Man erkennt deutlich, dass sich das Mafs de 
nicht blofs bei dem gleichen Gusseisen mit der S | 
ändert, sondern dass es auch für verschied 
Hu i derselben Spannungsstute se | 

esitzt; das sind Eigentümlichkeit 'ele N 

baren Eisen (Sehweifs- und Busco as ph em schmied- 
in bedeutend geringerem Grade auftreten U. de doch nur 
fluss des Abschreckens auf die Elastizität Pid den Ein- 
(Hartguss) ist in Z. 1899 S. 857 u. f. berichtet SE 


r Elastizität 
pannung stark 
ene Gusseisen- 
hr verschiedene Werte . 


Stuttgart, den 2. März 1900. 
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Neuere elektrische Hebezeuge, 
ausgeführt von der Benrather Maschinenfabrik A.-G. in Benrath’). 


Laufkran von 50 t Tragfähigkeit für die Mischer- 
anlage des Stahlwerkes der Rombacher Hüttenwerke 
. in Rombach. 


Der Kran, für dessen Konstruktion der ausführenden Firma 
die grundlegenden Angaben von Hrn. Bergassessor a. D. W. 
Oswald in Koblenz gemacht sind, dient dazu, die einzelnen 
Abstiche der Hochöfen in die Mischer zu heben. Das flüssige 
Eisen wird in Pfannen von 15 bis 20 t Inhalt auf Wagen 
herangefahren. Der Kran nimmt die Pfanne vom Wagen, 
hebt sie hoch und führt mit ihr zum Mischer, in den ihr 
Inhalt ausgekippt wird. Die Höhenlage des Mischers ist so 
bemessen, dass das Eisen bei seiner weiteren Verarbeitung 
ständig niedersinkend zum Stahlwerke übergeführt wird. Vom 
Mischer geht es in Pfannen, welche in die Birnen entleert 
werden, von den Birnen in Pfannen, die in die Kokillen aus- 
giefsen. Die Hubhóhe des Kranes ergab sich aus diesen 
Verhältnissen zu 16 m. 

Die allgemeine Anordnung des Kranes ist aus Fig. 1 
und 2 ersichtlich. Der Kran führt lings des Obergeschosses 
einer mehrstöckigen, in Eisenbau ausgeführten Halle. Seine 
Spannweite beträgt 7 m. Ausschnitte in den Decken ermög- 


lichen die Verbindung mit dem Erdgeschoss, wo der Kran die 
. D m H 


Pfanne in Empfang nimmt. Für die Laufkatze ist eine Be- 
wegung von 1 m nach rechts und 1 m nach links aus der 
Mitte vorgesehen. Die ausschliefsliche Bestimmung des Kranes 
für die Handhabung der von den Hochófen kommenden 
Pfannen bedingte eine Reihe Sonderkonstruktionen. So sind 
die Greifer des Hubwerkes den Pfannen angepasst; zu den 
Triebwerken für die drei normalen Bewegungen des Lauf- 
kranes ist als viertes ein Kippwerk hinzugetreten, das auf 
der Laufkatze angeordnet ist; um Schwankungen der Pfanne 
beim Fahren auszuschliefsen und ihre Lage beim Kippen 
zu sichern, ist mit der Laufkatze ein Führungsgerüst ver- 
bunden, das die Pfanne aufnimmt. 

Eine aufserordentlich wichtige Rolle für die Betriebsicher- 
heit des mit 4 verschiedenen Bewegungen, mit hohen Ge- 
schwindigkeiten und in einem sehr angestrengten Dienste 
arbeitenden Kranes spielt die Einfachheit und Bequemlichkeit 
seiner Bedienung. Für jede einzelne Bewegung ist ein 
Elektromotor vorgesehen, der mittels eines Steuerschalters ge- 
steuert wird. Es entspricht dies der von der Benrather 
Maschinenfabrik für ihre normalen Laufkrane gewählten Aus- 
führung nach dem Dreimotorensystem. Der Führerstand, in 
dem die Steuerschalter aufgestellt sind, ist an den Kranträgern 
aufgehängt und ragt nach der Seite heraus, um dem Führer 
eine bessere Uebersicht über die Vorgänge beim Kippen der 
Pfanne zu gewähren. Das Gerüst des Führerstandes reicht 
bis in die Nähe des Fufsbodens; der Stand selbst befindet 
sichY0,s m über dem Erdboden, sodass der Führer in Fällen 
von, Gefahr hinabspringen kann. Die vier Steuerschalter 
sind in zwei Gruppen zusammengefasst, entsprechend der 
zeitlichen Aufeinanderfolge der von ihnen gesteuerten Bewe- 
gungen. Die eine Gruppe enthält die Schalter für das Heben 
der Pfanne und das Längsfahren des Kranes; die zweite die 
Schalter für das Querfahren der Laufkatze und für das 
Kippen der Pfanne. Je zwei zu einer Gruppe vereinigte 
Schalter werden mittels der Universalsteuerung der Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft durch einen gemeinsamen Hebel ge- 
steuert, dessen Bewegung sinnfällig der Bewegung der Last 
entspricht ?). 

Ehe auf die Laufkatze, welche die Besonderheiten des 
Kranes im wesentlichen in sich vereint, nüher eingegangen 
wird, mógen einige Bemerkungen über das Lüngsfahrwerk 
und seine Geschwindigkeitsverhältnisse gemacht werden, da 
diese für die Art des Betriebes kennzeichnend sind. Der 


1) Vergl. den Bericht Z. 1899 S. 1486. 
2) sg. Z. 1900 8. 273. 
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Antriebmotor ist auf der Seite des Kranes angeordnet, wo 
sich der Führerstand, von dem eine Leiter zum Krane hin- 
aufführt, befindet. Er leistet 18 PS bei 450 Min.-Umdr. und 
treibt mittels eines zweigängigen rückläufigen Schneckenge- 
triebes eine Vorgelegewelle, die in Konsollagern längs des 
einen Kranträgers liegt. Von dieser Welle aus werden die 
Laufräder mittels Stirnrädervorgelege angetrieben. Das 


Schneckenrad hat 30 Zähne, die Stirnräder des Vorgeleges 


Fig. 3. 


haben 12 bezw. 48 Zähne, und die Laufrollen haben 700 mm 
Dmr., sodass sich die Lüngsfahrgeschwindigkeit des Kranes zu 


2 12 
Sa 48^ a. 0,7 — rd. 16,5 m/min 

bei voller Last ergiebt. Leichtere Lasten und der unbelastete 
Kran werden mit entsprechend erhóhter Geschwindigkeit be- 
wegt. Fig.3 zeigt die Lagerung der Laufrollen und der 
Zahnrüder in den die Krantrüger verbindenden Querbalken. 
Die E-Eisen, aus denen diese Querträger bestehen, wenden 
ihre offenen Seiten beide nach innen zu. Hierdurch ist der 
Vorteil erreicht, die Laufrollen bei geringster Länge des 
Rollenzapfens so zwischen den beiden E-Eisen anordnen zu 
kónnen, dass diese gleich belastet werden. Der Rollenzapfen 
ist durchweg cylindrisch; an den Enden trägt er unmittelbar 
neben den Stegen der LE Eisen Einschnitte, in welche Flach- 
eisen eingreifen, die mit den -Eisen verschraubt sind. Hier- 
durch ist der Zapfen gegen Drehung und gleichzeitig gegen 
achsiale Verschiebung gesichert. 

Die in Fig. 4 bis 6 dargestellte Laufkatze ist aus 
Formeisen zusammengebaut. Quer zur Fahrrichtung sind 
zu beiden Seiten Bedienungsbühnen angeordnet, welche die 
Krantrüger überragen. An dem Gerüst der Laufkatze ist, 
wie bereits erwühnt, ein Führungsgerüst für die gehobene 
Pfanne aufgehüngt; das verbindende Eisenfachwerk greift an 
der Mitte und an den Seiten der Laufkatze an, den Raum 
für die Krantrüger frei lassend. Der Einbau der Triebwerke 
auf der Plattform der Laufkatze ist aus dem Grundriss, 
Fig. 6, zu ersehen. Mı ist der Hubmotor, Ms der Kipp- 
motor, M; der Querfahrmotor. Sämtliche Motoren sind, ebenso 
wie der Längsfahrmotor, eingekapselte Hauptstrommotoren. 

Das Hub- und das Kippwerk, die den Arbeitsvor- 
gängen entsprechend eng zusammengehören, mögen im Zu- 
sammenhange besprochen werden. Das Zugorgan des Hubwer- 
kes ist ein Paar zweitrümmiger, parallel arbeitender Gallscher 
Ketten von 43 mm Bolzendurchmesser und 95 mm Teilung, 
deren Abstand von einander 1490 mm beträgt. Durch diese 
Anordnung ist die Pfanne gegen Verdrehung gesichert. Die 
festen Enden der Kette sind an Bolzen aufgehängt, die in 
den Trägern der Laufkatze gelagert sind; die losen Enden 
greifen über achtzähnige Kettennüsse, welche mit ihren 
Wellen aus einem geschmiedeten Stahlstück bestehen und 
deren Zähne gefräst sind. Ueber den Kettennüssen ist ein 
Schutzbügel B aus Stahlguss, Fig. 6, angeordnet, damit die 
Ketten nicht herausspringen; an den Ablaufstellen der Ketten 
sind Abstreifer angebracht. Um das ablaufende Ende der Hub- 
ketten, die je 40 m lang sind, bequem aufzuhängen, sind in 
die Ketten in gewissen Abständen längere nach den Seiten 
überstehende Bolzen eingefügt. Die Ketten laufen zwischen 
zwei geneigten Schienen, deren Abstand so bemessen ist, dass 
die Bolzen normaler Lünge frei hindurchgehen, während die 
langen Bolzen zurückgehalten werden und sich nebst den 
zugehórigen Kettenstücken neben einander aufreihen. 

An den Hubketten ist das Traggeschirr für die Pfanne 
mittels loser Rollen aufgehüngt; es besteht aus einem kasten- 
fórmigen Quertrüger mit den Lagern der losen Rollen. An 
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den Stirnseiten des Trägers sind 2 Paar Hängeschienen ge- 
lenkig befestigt, an deren Enden die Greiforgane — Haken 
besonderer Konstruktion — aufgehängt sind. Die Hängeschie- 
nen sind gegen die strahlende Wärme des flüssigen Eisens 
durch ein Blech geschützt, das sie mit isolirendem Luftabstand 
umfasst. Die Entfernung der Haken und die Abmessungen 
ihrer Mäuler entsprechen der Ausführung der Pfannenschild- 


zapfen. Ein Bild des Hakens geben Fig. 7 und 8. Die Lauf- 
flächen für die Pfannenschild- 


zapfen sind mit Rotguss gefüttert. 
Die Sicherungsklinke wird einge- 
legt, wenn die Haken um die 
Pfannenzapfen geschlagen sind. 


Das Traggeschirr ist im Füh- 
rungsgerüst in zwei auf ein- 
ander senkrechten Ebenen ge- 
führt. Zu diesem Zweck sind auf 
dem Querbalken des Traggescbir- 
res und an den Hängeschienen 
Rollenpaare angeordnet, welche 
auf den Blechwünden, die zwei 
Seiten des Führungsgerüstes ab- 
schliefsen, laufen; in der andern 
Ebene sind die Pfannenschild- 
zapfen selbst geführt. Diese legen 
sich, wenn die Pfanne im Bereich 
des Führungsgerüstes angelangt 
ist, mit ihren &ufseren Hälsen 
in Gleitschuhe, die innerhalb eines Führungsrahmens gleiten. 
Das Führungsgerüst und der Führungsrahmen für die Gleit- 
schuhe sowie diese selbst sind nach unten mit gekrümmten 
Begrenzungslinien erweitert, um das Traggeschirr trotz der 
unvermeidlichen Schwankungen der Pfanne sicher in das Ge- 
rüst einzuführen. 
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he | l 2. pem LA 1 1 | 2 Der Antriebmotor für das Hubwerk ist ein Hauptstrom- 
=} "RP motor von 70 PS bei 620 Min.-Umdr. Seine Bewegung wird 
| mr re 4 || c 9 Re auf die beiden parallel arbeitenden, aber auf gesonderten 
I zit B EF | SE Wellen sitzenden Kettennüsse durch drei Stirnrüdervorgelege 
(E. — EI Ia E ka 21 » sa übertragen, deren letztes als Zwillingsvorgelege ausgeführt 
— (e end NT kl. ri m, ist. Die Uebersetzung ist den Zähnezahlen entsprechend 
| | ll v PT! | | f | | [ 80-13-13 d 1 81 
Em ==), | - = $= | Par te 
$ d rt 1 Í — i z i j 
dk | An El bei It | sodass die Kettennüsse 620:81 — 7,7 Min.-Umdr. machen. 
DI Uu) — Da die Teilung der Gallschen Kette wie erwähnt 95 mm be- 
| trägt, so ergiebt sich unter Berücksichtigung der einge 
| schalteten losen Rolle die hohe Hubgeschwindigkeit von 
~ d JN 7,7 . . Sand 
WW. KEN) | E -8:9,5 — 2,93 m/min bei voller Last. Bei leichteren Lasten 
n M] Ó P HN A . .. i N i S 
Hii ee ae © und bei leerem Haken erhöht sich ohne weiteres die Hubge 
wa ER | || schwindigkeit entsprechend. Für die Bremsung des Hubwerkes 
Hi tm ||| sind eine selbstthätige elektromagnetische Bremse A, die unter 
| = TH Kontrolle des Ankerstromes steht, und eine vom Führer mittels 
N | anm || des Fufses bethätigte mechanische Bandbremse, in Fig. © 
B". | | mit C bezeichnet, vorgesehen. Die Fufsbewegung wird von 
Br || einer am vorderen Kranträger gelagerten Vierkantwelle durch 
| Ww | zu Zwischenhebel auf den Bremshebel übertragen) ( Jede> der 


Bremsen ist für die gröfste Last bemessen. 
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Em Ä $1. März 1900. Maro 
an A 
eer i i : it ei i alls agnetischen B l ei ;elbstthätigen Sperr- uud 
Ze, Das Kippwerk arbeitet ebenfalls mit einer Gallschen magnetischen Bremse und einer selbstthätigen peri 
Ge Kette, die in der Mittclebene zwischen den beiden Hubketten Bremskupplung von der früher!) beschriebenen Bauart. 
oc: | angeordnet ist. Ihr Bolzendurchmesser beträgt 36 mm, die hn Gegensatz zu den für die übrigen Bewegungen ge- 
ER Teilung 80 mm. Die Kippkette wird, wenn die Pfanne im ` wählten hohen Geschwindigkeiten ist für das Querfahr- 
d m Obergeschoss angelangt und von der Führung aufgenommen , werk wegen seines beschränkten Weges nur eine geringe 
S ist, von Hand eingehüngt. Die Länge der Kette ist aber so ` Geschwindigkeit angenommen. Der Motor leistet 5 PS und 
- | bemessen, dass sie auch für eine zweite Kipplage unterhalb , macht 500 Min.-Umdr. Durch einen Schneckentrieb und 
EE des Führungsgerüstes, die durch etwa nötig werdende Acnde- ; zwei Vorgelege werden die Laufrollen von 500 mm Dnr. 
Kee 1 rungen im Arbeitsgange bedingt ist, ausreicht. Der Antrieb- angetrieben. Sie machen den Zähnezahlen entsprechend 
i 13 PS bei 800 Min.-Umdr. und übermittelt seine ` ` 2 20 15 — e 
re RUE Sus E , : 0.8007: t = 3,12 Min.-Umdr., woraus sich 5,0 m Quer- 
S Drehung durch ein zweigüngiges Schneckengetriebe und zwei 32 60 50 


fahrgeschwindigkeit ergeben. 
Der Kran ist als ein weiterer Schritt auf dem Wege 
zu betrachten, die Vorteile der elektrischen Energie im Hütten- 


Stirnridervorgelege an eine achtzühnige Kettennuss, deren | 
Umdrehungszahl den Zähnezahlen entsprechend sich zu 


g 
800 - e E E = 3,45 Min.-Uindr. , betriebe auszunutzen. Auch hier dürfte die Elektrizität zum 
22 90 42 : Si ; : 
Antriebe der Hülfsmaschinen um so stärker herangezogen 
ergiebt. Die Geschwindigkeit der Kippkette ist dann 2,2 m. werden, je mehr man sowohl aus technischen wie aus wirt- 
Die Kette greift an einem Hebelarm von rd. 1,5 1n Lünge an, schattlichen Gründen bestrebt ist, die Geschwindigkeiten zu 
woraus sich die Kippgeschwindigkeit berechnen lässt. Der steigern. 
so ermittelte Wert ist der Höchstwert. Im Betriebe wird die Die elektrische Ausrüstung des beschriebenen Kranes ist 
Geschwindigkeit in bequemer Weise mittels des Schalters ge- von der Union Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, aus- 
regelt und dem Bedürfnis angepasst, das eine allmähliche geführt. 
Steigerung der Kippgeschwindigkeit bedingt. Das Kippwerk - - 
ist ebenfalls mit zwei Bremsen ausgerüstet: einer elektro-  ' ) Z. 1899 S. 1485. 


Eine Aufgabe aus der Stofselastizitát und -festigkeit. 


Von F. Leitzmann. 


In der letzten Zeit sind im Lokomotivdienste mehrfach | Beziehung mag auch in engen Grenzen während der voll- 
starke Verbiegungen von Treib- und Kuppelachswellen vor- kommenen Elastizität mit genügender Annäherung zutreffend 
gekommen, ohne dass man sich über die Ursache dieser Er- sein; allein schon bei einiger Steigerung der Werte ündern 
scheinung genügenden Aufschluss verschaffen konnte. Die be- | sich diese einfachen Verhältnisse, wie aus den Ergebnissen 

| treffenden Lokomotiven mussten jedesmal dem Betriebe ent- , der Zerreifsversuche hervorgeht. 
d zogen und die Achswellen erneuert werden. | Aus einer Reihe von Versuchen mit Tiegel- und Marti 

Das Material der Wellen war Martinstahl mit folgenden stahl kann als Durchschnitt mit genügender Kee Gë 
Elastizitáts- und Festigkeitsziffern: den vorliegenden Zweck ad 
absolute Festigkeit . . . . . . . . . . 657,5 kg/qmm 05 — El 
Dehnung . . . . . . . . . . . . . 17,5 pCt u 
Kontraktion . . . 0. Ai > nn. s. Fig. 1, welche diese Gleichung für 

. | = i j "(^ d . 
auf die ursprüngliche Stärke und Länge des Versuchstabes  anzenommen oua stellt, wenn g in kg/qmm und àin pCt 
| bezogen. Dieses Material entspricht also den bisher zu stel- | Š 
lenden Anforderungen, und da auch die Abmessungen der - Sig 1 


Achswellen nach den bisherigen Erfahrungen genügen, so 
muss eine aufsergewóhnliche Beanspruchung eingetreten sein, 
welche die bleibenden Deformationen herbeiführte. 

Es lässt sich leicht nachweisen, dass die im gewöhnlichen 
Betriebsdienste vorkommenden stetig wirkenden Kräfte zur 
Erklärung solcher Verbiegungen nicht ausreichen; es wird 
daher zu untersuchen sein, welchen Widerstand die Achsen 
einer etwaigen Stofswirkung entgegensetzen können. Hierzu 
ist es aber nötig, die bekannten zur Zeit nur innerhalb der 


i 
Elastizitätsgrenze gültigen Festigkeitsberechnungen auch auf 
N- das Gebiet der unvollkommenen Elastizität und darüber hin- | 
aut" aus zu erweitern. 
vu 1 Denkt man sich ein Stück des Materials von der Länge 
resoni t 1 parallel zur Mittellinie der Achse mit dem Querschnitt F, 
orn ë so ist die durch eine Deformation eintretende innere mecha- 
auget" nische Arbeit 
chend A=Fo)-1, 
wenn 6 die spezifische absolute Normalspannung und A die Bes 
Ausdehnung pro Einheit bezeichnet ıe Abweichung an der Streck 
l ; reckgrenze ; 
m Hiernach ist SE bleiben. (Die wirkliche ee Por aulser- 
D n H . H H j 
1 i dA —dFo il J dad ze Ist in Fig. 1 punktirt eingezeichnet.) est 
jer E Anmerkung. Bezeichnet T 
mE bei einer Zunahme der Dehnung von o bis dxA und daher Schnitt des P í fo den ursprünglichen Quer- 
: e E ; es Probezerreifsstabes und ein. .* d 
eo B | 4- J arde| od). hirten, der seh 100, {en kontra- 
or Ta f | r annähernd = f, D = oa) ist, und bed t 
Up | : ; ' ; j i d eu 

m. Nunmehr muss eine allgemeine Beziehung zwischen der ` 2 Materialspannung, auf den ursprünglie} S 
die E Spannung und der Dehnung aufgestellt werden. o bezogen, so ist die Zugkraft am Proben en Querschnitt 
pH Bisher wurde ø — EA proportional der Dehnung gesetzt, 1 K 

n 5 s wobei der Faktor E den Elastizitätsmodul darstellt, und diese P= op ( 1 — Se -— of 

ai ` 00 , 

qe W 
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die im Verlaufe der Zerreifsprobe vor dem Bruche konstant 
und — max. wird. Aus der Ableitung erhält man 


dP À X de o 
——— = fe (1 - .) Zur zuge, 
die, 4) 100/ al 100 
eine analytische Bedingung für den Eintritt des Bruches und 
eine Formel zur Berechnung der Zerreifsfestigkeit; denn 


diese ist 
A E 
8 — 100 (1 - ) 
] 1007 56: 
oder 66? — 100 E, 
also i 100 
= 6 E, 
À : 
o = (i — IE 
100 
und À 
P == ol == ( — ) O fo. 
fo | — i100 fo 


Hiernach ist die innere Deformationsarbeit 


k = 3 L5 4 aF z 
a=) | aFaz| i RE | [ dFazos 
e e E GE, . 
0 LU 0 0 0 


Jetzt ist die Spannung 6 aus der üufseren, an dem 
Kórper wirkenden Kraft zu berechnen. 


Sig. 2. 


M, das äufsere, auf Verbiegung wirkende Kraftmoment ist 


F 
=| dFoy (s. Fig. 2) 
0 
F 5 2 
=Í dFVE y; 
à 


1 
À ist aber — 2 y; also, wenn o den Krümmungshalbmesser 


der elastischen Linie bezeichnet: 


F 5. An: 5g rb 5 
M — ( aF VE Jj" y = y | aF ta 
0 g e H 
Wird hier der Ausdruck 
F $ 
f dF Vy’ 
0 
als ein Trügheitsmoment anderer Art mit J bezeichnet, so ist 


M=JV, 
e 8 
und da o? — EI 
H 
und à = Wë also Ee Së 
C V 
so Ist He. 
Vv 
und daher 5. 


Wird dieser Wert in die obige Gleichung für A ein- 
gesetzt, so erbält man: 


F ns 5 z 
- 5 dFdz 6 6. 9 6 
a= M“ Vy = pys | M'da: 
0 0 ü 
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Es werde zunächst angenommen, ein Stab sei auf beiden 
Enden wagerecht gelagert und erhalte einen Druck P in 
seiner Mitte senkrecht zur Achse; dann ist allgemein 


P 
M — 2 x, 


daher 5 


" GEI 
Uu 


und die ganze sich über den Stab erstreckende innere De- 
formationsarbeit ist also 
"E o o MEM NE ad 
«8 2'.7.2'EJ* 8.27.7 BJ’ 

Hierdurch kann der dynamische Angriff mittels eines in 
der Mitte des Stabes erfolgenden Stofses auf einen statischen 


zurückgeführt werden, bei dem statt des Stofses eine Kraft 
P einzusetzen ist, die 


" y 28.7 ẸJ5A 4 y: 7 EJ5A 


WER 5. p ; 
"Së nn 
29 3.27.7 EJS 


A 


51 | 0 
ist. 

Die innere Deformationsarbeit A lässt sich nun aus der 
Stofswirkung berechnen. Ist z. B. m die stofsende Masse, c 
ihre Endgeschwindigkeit unmittelbar vor dem Stofse, m, die 


auf den Stofspunkt reduzirte Masse (ursprünglich in Ruhe), 
so ist 

2 2 

A auch = -=£ 


m4 n 2’ 
und setzt man für die Massen m und m, die Gewichte G 
und ©, und für die Geschwindigkeit c den Wert Vo gh, worin 
h die Fallhóhe bezeichnet, so ist 
G? 
G 4.9, 
Man hat nun eine Probe anzustellen, ob der aus den 
Zerreifsversuchen abzuleitende Wert von E richtig ist, indem 
man die bei der Schlagprobe sich ergebende Durchbiegung 
bezw. die ganze elastische Linie, die aber hier eigentlich 
eine solche Bezeichnung nicht mehr verdient, nach den oben 
aufgestellten Formeln berechnet. 
Diese Linie ergiebt sich aus der Beziehung 


M- y^. 
o 


Der Krümmungshalbmesser kann, wie später nachzu- 
weisen ist, auch hier 


A= h kgm. 


gesetzt werden, wenn unter z allgemein die Durchbiegung 
verstanden wird. Man erhält also die Differentialgleichung 


pz | HM 
daz? (0$ —? 
| " JVE 
die sehr leicht integrirt werden kann; denn es ist 
da M Pe 
dn - [zn de = gr 


Für 2 = ; ist ge — 0 und daher die erste Integrations- 
x 


konstante C= O PP O 
| 8:27. pJ’ 
und de PI LG) er) , 
de  8-29.EJ* | A2 3 
weiter ist 


P’z ( l y = d 
£ = 3-29. EJ* | A2 24 
denn die zweite Konstante ist — 0. Dies ist die Gleichung 


der Biegungslinie, und man erhält aus ihr sofort die gröfste 
Durchbiegung 


l 
g = Ô, yenn o =g 


uet A 
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gesetzt wird, also 


pna, PY, 
T 9. p5’ 
da nun pad yet EJ*A 
EU. 5 UC! 
so ist f l 
Ó — Jn Al y — 
/ıo Ju EJSA' 


und es handelt sich jetzt nur noch um einen Vergleich dieses 
Wertes mit dem bei der Schlagprobe sich ergebenden. 

Aus diesem jetzt bekannten Werte der grófsten Durch- 
biegung ô lässt sich der Ausdruck für die Deformationsarbeit 
A auch noch auf andere Weise herleiten; denn diese ist auch 


"par pöpttap _ 5 Pe 
u i 7.2U.EJ5 ^ 3.29.7 EJS 
u U 


Zur numerischen Ausrechnung eines Beispieles ist es erst 
noch nótig, die reduzirte Masse m; zu bestimmen; denn die 
einzelnen Bestandteile der Masse bewegen sich unter der 
Stofswirkung ganz verschieden. Die in Rechnung zu stellende 
Masse m, muss der Bedingung 


mo? [dm v? 


genügen. Es kann aber wohl mit ausreichender Nüherung 
die Geschwindigkeit v jedes Massenteilehens dem von ihin 
zurückgelegten Wege 2, also der Durchbiegung proportional 


gesetzt werden, mithin 
l 


dmz? ES yFäxz? 
nua -—|i—--—2: EPT a 
ò 
wenn y das spezifische Gewicht der Masse bezeichnet, oder 


i 
9 ( Pa 2 BE n 2 
j "mui m d; 
"up e LG) er! S 


nn An pm 


g PU 2 
nu 
l 
215.72. P [2 / ta? 2162? eh 
= ^. 912. 9 96 + le 
6^-1 zen. 2779 7**15 
7?G, 2 1 
EIE 
3.6?.g 3.7 5-7 


und daher 167 
ER = 405 Gi Se 0,41 Gi. 
Beispiel: Aus den Zerreifsproben ergab sich der Wert 
E = 55000000 = 55 M 
für kg/qmm und A in pCt; s. Fig. 1; für kg/qm und A als 
echten Bruch folgt daher: 
E — 5500 9005 (1 Million = M gesetzt). 
Der Ausdruck m cm 
J —Jaryy 
7 


id Sich nicht in geschlossener Form ermitteln, sondern nur 
urch Nüherung. Für das umschriebene Quadrat ist 


d 
2 a 
J = ł— 5 jy = 
d ddyyi = lad 9 
und für das eingeschriebene Quadrat, für welches dfe Seite 


d 
des = 0,71 d, 


5 
J' — 0,113 -V071 J = 0,335J; 
der Durchschnitt ist 0,67 J. 


ist 


Beim Schwermoment f dFy ist das Verhältnis folgendes: 


LI] i 
Das Integral für das umschriebene Quadrat ist ` und 


für den Kreis T 
dem ersteren, 


; also das Verhältnis beider */; = 0,67 von 


Leitzmann: Fine Aufrabe aus der Stofselastizität und -festiskeit. 
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Es sei daher J annähernd 
= 0,67 ° 3/29 . ay"? 


gesetzt. 
578 
d war — 0,1831n, also J= : 
M 
Werden hiernach die Gröfsen E und J als ÆJ’ gleich 
zusammengefasst, so ist dieser Ausdruck 


5500 - ME. 5785 
— — 0,355 M* 


IL qus 


und VEJ’ — 8414. 


Das Gewicht des Fallbärs G war = 1000 kg, die Fall- 
höhe A = 6 m, das Gewicht der Achswelle Gi = 369 kg, daher 
das reduzirte Gewicht annühernd 


©, = 0,412 Gi = 152 kg. 
A ist = — , "Cen" = 5208 kgm, 


und da ferner l — 1,5 m war, so ist 


4 3/6:7 5208-255 
re ^ = 124481 kg. 


P=--. 
1,5 5 1,5 


Das dieser fingirten Belastung als statischer Einwirkung 
entsprechende üufsere Kraftinoment M — re ist — 62241 x£ 
und wächst von den Enden der Achse bis zur Mitte von 0 
bis 46681 kgm. . 

Endlich ist die Durchbiegung 


S 15 


6 
Ó — 3/5208 - y E Ale EE A 
ho * 5208 - 1,5 42 5908. pn ^ 90,2 mm. 


Die wirkliche bleibende Durchbiegung bei der Schlag- 
probe war aber 41 mm und die unter Ähnlichen Verhältnissen 
ebenfalls durch Beobachtung festgestellte elastische (zeitweilige) 
Durchbiegung 10 mm, was in der Summe fast genau mit der 
Rechnung übereinstimmt, 


10 ZA 6 8 70 72 f^ 16 T 20 


Hierzu mögen einige Erläuterungen gegeben werden. 
Schon aus dem Verlaufe der Zerreifsversuche war zu er- 
kennen, dass die Elastizität des Materials nicht mit eineminale 
aufhórt, sondern mit zunehmender Ausdehnung allm&hlich ge- 
ringer wird und sich überhaupt auf einen 'grofsen Teil der 
gesamten Beanspruchung erstreckt. Beim Tiegelstahl liegt 
z. B. diese Grenze bei der bleibenden Dehnung von 20 pCt. 
Wird die elastische Dehnung als Funktion der bleibenden 
graphisch aufgetragen, so erhält man die in Fig. 3 darge- 
stellte Kurve, die, sich einer gleichseitigen Hyperbel nähert. 
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Bei den vorliegenden Schlagproben wurde aber die erwähnte 
Grenze nicht erreicht, wie sich aus folgender Berechnung der 
gröfsten und mittleren Faserdehnung ergiebt: 
Beim Beispiel war der kleinste Krümmungshalbinesser 
EJ 
Ümin — Mua?! 


und da das grófíste äufsere Kraftmoment 


P l 1,5 
Mai T ES 124481* , 

: , 0,355 Mi 
ist, so wird "Ur EE E | = 1,6 1n. 


Lan? 
(124381 = ) 
4 


Die entsprechende stärkste Dehnung 
V. 1500009 


und die zugehörige Faserspannung 
5 ER 5 
: 5500 - M* «5,1 N Bernie 
Omas = VEL = y mn eo 
100 
5 


— 10V 3135 = 50 kg/qmın. 


Diese stärkste Beanspruchung findet nur an 2 Punkten 
in der Mitte der Achse oben und unten statt; nach der Mitte 
des Querschnittes und nach den Enden der Achse zu ninunt 
sie bis auf 0 ab. 

Die mittlere Dehnung 


AV 
25 dVdÀ 
*0 Ist = y 5 
U 
wenn H das Volumen der Achse bezeichnet; 
'"fl'àFdxz50*da 1 f 
Es i [farase 


We My 1 f . 3 
E MIELE uel a dz |a Fy. 


| 4 Fy ist unter der Annahme, dass Zug- und Druck- 


a 


elastizität gleich sind, — 2 g Mou F yo, wenn y» den Sehwer- 


Ä 


] 


i 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


punktsabstand der Halbkreisfläche von der Biegungsachse be- 
zeichnet. Also ist 


) Fyo (I?2^dx F yo P^a* F yo P*l$ 
pues uei a 
nd, d d 
Fy» ist = , IE ze 
daher 
) Fyo P^l5 yo P5 DP ,, 9,183 124481? - 1,5? 
9 — ;a.gH.EJMFQO 3-2! EJS — " m —8-2!!- 0,555 W 


— 0,004 oder 0,4 pCt. 


Hieraus ist ersichtlich, dass 
bei der vorliegenden Beanspru- 
chung der ganze Vorrat von 
Elastizität keineswegs erschöpft 
war, dass also eine Zurückbie- 
gung nach dem Schlage eintreten 
musste, was auch schon aus der 
Wiederholung der Schläge durch 
den zurückspringenden Fallbär 
hervorgeht. 

Als Nebenwirkungen sind 
eigentlich noch in Rechnung zu 
stellen: 

1) der Luftwiderstand gegen 
den Fallbür, der etwa 1 pCt be- 
tragen wird, und 

2) die Aenderung der üufse- 
ren Kraftmomente während des Stofses infolge der veränder- 
lichen Neigung, welche die sich biegende Achse gegen die 
Auflager annimmt. Das Kraftmoınent 


P l 
a 
verwandelt sich nämlich annähernd in 
A PR l PI 
2cos4 Hsmq = 2 2R = e? 


ist also ohne wesentlichen Unterschied; 8. Fig. 4. 

Endlich wäre noch die Reibung des Fallbärs zu berück- 
sichtigen, die sehr gering sein wird, wenn sich die Schlag- 
vorrichtung in Ordnung befindet. (Schluss folgt.) 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. Januar 1900. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Kaufmann. Schriftführer: Hr. Lynen. 
Anwesend 36 Mitglieder. 


Hr. Lynen erstattet den Jahresbericht, Hr. Savelsberg 
den Kassenbericht. Darauf wird die Neuwahl des Vorstandes 
und der Abgeordneten zum Vorstandsrat vorgenommen. 

Hr. Dürre spricht alsdann über die augenblickliche 
Lage der Eisenerzeugung'). j 


Eingegangen 28. Dezember 1899. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. A. Rieppel. Schriftführer: Hr. B. Walde. 
Anwesend 46 Mitglieder und 5 Giiste. 


Es werden zunächst einige Rundschreiben des Gesamt- 
vereines beraten, und zwar betr. Schlüsselweiten für Muttern 
und Schraubenköpfe nach dem metrischen S.-I.-Gewinde, Pen- 
sionskasse für die Beamten des Vereines und Bewilligung von 
Geldmitteln für die Bezirksvereine. AF 

Der Vorsitzende kommt dann auf den Titel »Dr.-Ing.« 
zu sprechen. Bekanntlich sei den preufsischen technischen 
Hochschulen und jüngst auch der grofsherzoglicheu Techni- 
schen Hochschule in Darmstadt das Recht verliehen worden 
diejenigen ihrer Studirenden, die das Diplomexamen gemaeht 
haben, aufgrund einer weiteren Prüfung zu Doktor-Ingenieuren 
zu promoviren. Das gleiche Recht müsse natürlich aueh für 
die übrigen deutschen technischen Hochschulen angestrebt 
werden, wolle man nicht Gefahr laufen, dass sie zu Anstalten 
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zweiten Ranges herabgedrückt werden. Die Münchener 
Technische Hochschule richte nun ihre Bestrebungen darauf, 
das Recht zu erhalten, ihre Studirenden, die das Diplomexamen 
gemacht haben, aufgrund einer weiteren Prüfung zu »Doktoren 
der technischen Wissenschaften« promoviren zu dürfen. 


Man möge nun über den Titel »Dr.-Ing.« denken wie man 
wolle, mit der vollendeten Thatsache sei einmal zu rechnen, 
und da sei es dem Ganzen gewiss nur förderlich, wenn für 
das Deutsche Reich Einheitliehkeit erzielt werden könnte. 
Es sei deshalb darauf hinzuwirken, dass auch für die Promo. 
virten der Technischen Hochschule in München der Titel 
»Dr.Ing.« eingeführt werde. In richtiger Würdigung dieser 
Verhältnisse habe sich bereits der Oberbayerische rchitekten- 
und Ingenieurverein mit einer Eingabe an das bayerische 
Kultusministerium gewandt, und der Baverische Bezirksverelll 
deutscher Ingenieure sowie der Mittelfränkische Architekten- 
und Ingenieurverein haben sich diesem Vorhaben ange 
schlossen. Der Vorstand des Bezirksvereines habe sich eben- 
falls mit dieser Frage beschäftigt und beschlossen, eine Fin- 
gabe qu das Ministerium zu richten, welche folgendermafsen 
lautet: 

»Die Bestrebungen der technischen Vereine Deutschlands 
sind seit Jahren unter anderm in nachdrücklicher Weise au 
Erweiterung der Berechtigungen der technischen Hochschulen 
gerichtet. Im besondern haben es dieselben als erforderlich 
bezeichnet, dass die technischen Hochschulen gleichwie die 
Universitäten jenen Studirenden, welchezeinen abgeschlossenen 
Studiengang durchgemacht und diesem entsprechende Prüfun- 
gen bestanden haben, einen staatlich anerkannten und gegen 
Missbrauch durch Unberechtigte geschützten Grad verleihen 
können. 

Durch eine kgl. preufsische allerhöchste Kabinetordre voM 
19, Oktober d. Js. ist nun diesem Wunsche für die kgl. preufsi- 
schen technischen Hochschulen in befriedigender Weise n 
nung getragen worden. Inzwischen ist auch die grofsherzog 
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hessische Regierung hinsichtlieh der Technischen Hochschule 
in Darmstadt in gleicher Weise vorgegangen. l 
Den kgl. preufsischen und grofsherzogl. hessischen techni- 
sehen Hochschulen steht also bereits das Recht zu: 
a) aufgrund der Diplomprüfung den Grad eines Diplom- 
Ingenieurs zu erteilen, 


b) Diplom-Ingenieure aufgrund einer weiteren Prüfung 


zu Doktor-Ingenieuren zu promoviren und 

c) die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber als 
seltene Auszeichnung solchen Männern verleihen zu dürfen, 
welche sich um die Förderung der technischen Wissenschaften 
hervorragende Verdienste erworben haben. 

Zwei deutsche Bundesregierungen haben damit also bereits 
bekundet, dass die technischen Wissenschaften dieselbe An- 
erkennung uud Wertschätzung verdienen wie die Fakultäts- 
wissenschaften der Universitäten. Erhält ein Teil der techni- 
schen Hochschulen nicht die gleiche Erweiterung ihrer Be- 
rechtigungen, wie sie jenen in Preufsen und Hessen bereits 
zugestanden worden ist, so werden erstere fraplos eine be- 
trächtliche Einbufse in ihrem Ansehen erleiden, indem es ihnen 
nur in seltenen Fällen gelingen wird, dass hervorragende 
technische Kräfte einer Berufung auf ihre Lehrstühle Fo'ge 
leisten. Hieraus aber muss sich ein bedenklicher Rückgang 
in den Leistungen dieser Hochschulen ergeben. 

Die sámtlicheu Techniker Baverns sind mit uns in dem 
Wunsche einig, dass die bayerische Technische Hochschule in 
München hinter den übrigen Anstalten in keiner Hinsicht 
zurückstehen darf. 

Die für die preufsischen Hochschulen gewählte Bezeichnung 
»Doktor-Ingenieur« bringt nun allerdings den heutigen Uin- 
fang der technischen Wissenschaften nicht vollständige zum 
Ausdruck, weshalb eine beträchtliche Anzahl unserer Fach- 
genossen den Titel »Doktor der technischen Wissenschaften« 
für geeigneter erachtet. Nachdem aber durch das Vorgehen 
zweier deutscher Bundesregierungen für mehrere technische 
Hochschulen im Deutschen Reiche in dieser Angelegenheit 
bereits bestimmte Einrichtungen gesehatfen. worden sind und 
die deutschen Techniker in erster Linie auf eine einheitliche 
Regelung für ganz Deutschland den höchsten Wert legen, 
müssen solehe Wünsche nunmehr zurücktreten. 

Der gehorsamst unterzeichnete Verein stellt daher die Bitte: 

»Ein hohes Königliches Staatsministerium wolle die 
seitherigen Befugnisse der baverischen Technischen Hoch- 
schule in München in derselben Weise erweitern, wie dies 
für die preufsischen und hessischen Anstalten &leicher Art 

Jüngst durch die Ermächtigung weschehen ist, unter gewissen 

Voraussetzungen die Titel »Doktor-Ingenieur« und »Diplom- 

Ingenieur« an ihre Studirenden verleihen zu können“, 
und schliefst sich damit den gleichgerichteten Bestrebungen 
des Bayerischen Bezirksvereines deutscher Ingenieure sowie 
des Mittelfrünkischen und des Oberbaverischen (Münchener: 
Architekten. und Ingenieurvereines in voller Uebereinstim- 
mung mit deren Anträgen und den Begründungen an, welche 
der letztgenannte Verein bereits in einer an ein hohes Staats- 
ministerium gerichteten Vorstellung vom 19. November d. Js. 
zum Ausdruck gebracht hat.« 

Die Versammluug ist mit der Kingabe in der verlesenen 
Fassung einverstanden. 


Hr. Schnaubert macht im Anschluss an seinen am 9. No- 
vember gehaltenen Vortrag") weitere Mitteilungen über die 
Turbinenanlage in Jajce. 

, In dem Turbinenhause sind 5 Turbinen aufgestellt, welche 
bei 74,5 m Gefälle und Je 1,3 cbm sek Wasser je 1000 PS leisten 
und mit Dreiphasen-Wechselstrom-Maschinen der Elektrizitäts- 
A.-G. vorm. Schuckert & Co: gekuppelt sind. Es sind sog. 
Spiralturbinen mit wagerechten Wellen und drehbaren Leit- 
schaufeln von Ganz & Co. in Budapest. Aufserdem sind noch 
zwei Turbinen gleicher Bauart vorhanden, die je mit einer 
Gleiehstromdoppeldy namo gekuppelt sind und bei dem oben 
angegebenen Gefälle und 0,x2 cbin sek Wassermenge je 622 PS 
leisten. 

Die Turbinen werden durch Veränderung des Ausfluss- 
Querschnittes des Leitrades mittels. drehbarer Leitschaufeln 
regulirt. Der Bewegungsmechanismus wird bei den acht 
SE Turbinen vom Schaltbrett aus elektromagnetisch be- 

it usst, sodass man von dort aus alle Turbinen zu gleicher 
en kann. Die beiden kleinen Turbinen haben da- 
einen hei e e selbstthätig wirkenden Regulator, der aut 
E in ischen Presskolben wirkt, welcher die Leit- 
bewegt. ermittels zweier Verbindungsstangen und Hebel 


Der Vorsitzende erwähnt, dass die Turbinenanlage in 
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Jajce der der Etsch-Werke für die Beleuchtung von Bozen- 
Meran ähnlich zu sein scheine; die Turbinen seien dort eben- 
falls von Ganz « Co. geliefert. Ihre Regulirung erfolge durch 
hydraulische Pressevlinder, und er glaube annehmen zu 
miissen, dass dies auch bei den Turbinen in Jajce der Fall sei. 

Hr. Leonarz erwidert hierauf, dass bei den 1000 pferdigen 
Turbinen in Jajee die Leitschaufeln durch eine Schrauben- 
spindel verstellt werden, deren Bewegung elektrisch beein- 
flusst wird. 

Hr. Lindacker fügt noch hinzu, dass auch die Turbinen 
in Jajce andere seien als bei den Etschwerken. In Jajce 
sind Francis- Turbinen verwendet, bei denen auch das 
Sauggefälle noch ausgenutzt wird, während bei den Etsch- 
werken Partial-Girard-Turbinen mit wagerechten Achsen ein- 
gebaut sind, welche frei ausgiefsen, und bei denen das Go. 
fiille von Mitte Turbine bis Unterwasserspiegel verloren geht. 


. Hr.E.Rasch führt aus, dass er hüufig in die Lage komme 
Verdingungsangebote für Motoren des Kleinge- 
werbes prüfen zu müssen, und dass es bei der grolsen Ver- 
schiedenheit der Angebote manchmal schwierig sei, richtig ` 
zu entscheiden, welches von ihnen den Vorzug verdiene. 
Er habe deshalb für verschiedene Gattungen von Motoren die 
l'reise graphisch nach dem logarithmischen Verfahren auf. 
getragen und sei dabei zu der Formel M —pL' gekommen 
in welcher bedeutet: i 

M — Anschaffungspreis in M, 

L = grófste Bremsleistung eines Motors in PS, 

p = Proportionalitütsfaktor = konst. für Motoren 

^ = Exponent = konst. | gleicher Gattung. 
Es ergaben sich etwa folgende Werte für » und n: 


Art des Motors p n 
Elektromotor 422 | 0,421 
LE EI IT] 777 ., . . . . . . Be, Rok. A 955 0,661 
cincylindrize Auspulftlanptinaschine di tee a ëm 1132 | 0,354 
Kondensationsmaschine ` E^ exe C69 24 d 066 ! 0,375 
Verbund-Rondensationsmaschine CIE UD C 912 , 0318 
Hoehdrucklokoinobile E MER EN MEE s Kir v TOS SEN 


Hit Hülfe dieser Formel und der Jeweiligen Werte von p 
und v sei es einfach, einen objektiven Vergleich vorzunehmen; 
das Verfahren. werde auch bei Aufstellung von Kalkulationen 
marktfähiger Maschinen eine gewisse praktische Bedeutung 


erlangen kónnen. 


Der Vorsitzende fragt, in welcher Weise die verschie- 
denen Geschwindigkeiten eines und desselben Motors, welcher 
dann ja auch verschiedene Leistungen gäbe, berücksichtigt 
seien. 

Hr. Rasch erwidert, dass es sich nur um marktgängige 
Erzeugnisse und Formen handle, bei denen die Geschwindig- 
keit der einzelnen Maschine mit Rücksicht auf ihre Verwen- 
dung im Kleingewerbe nur innerhalb kleiner Grenzen wechsle 
Die Maschinen, für welche sich die von ihm aufgestellte 
Formel als völlig brauchbar bewährte, bewegten sich zwischen 
folgenden Leistungen. 


Elektromotor bis zu 10 PS 
Gasmotor zwischen 1 und 100 PS 
Hochdrucklokomobile zwischen 10 und 60 PS 
Eincylinder-Auspuffmaschine zwischen 10 und 100 PS 
» -Kondensationsmaschine zwischen 10 und 100 PS. 


Dem Fragekasten werden folgende Anfragen entnommen: 


, D »Giebt es zuverlässige Verfahren oder Geräte, um den 
Ungleichfórinigkeitsgrad einer ausgeführten Dampfmaschine 
durch den Versuch zu bestimmen ?« 

Hr. Meyer weist auf die Tachographen hin, mittels deren 
es möglich sei, die Umlaufschwankungen auf einem fort- 
laufenden Streifen aufzuzeichnen, glaubt aber nicht, dass man 
damit den Ungleichförmigkeitsgrad innerhalb einer Umdrehung 
der Dampfmaschine zu bestimmen vermöge. Der geeignetere 
Weg sei der, eine schwingende Stimmgabel auf berufsteni 
l'apier schreiben zu lassen, welches um das Schwungrad oder 
cine mit der Kurbelwelle gekuppelte Trommel gespannt wird. 
Der Scehreibstift der Stimmgabel zeichnet auf dem Papier 
einzelne Punkte auf, deren Entfernung unter Berücksichtigung 
der Anzahl der Schwingungen der Stimmgabel die Geschwindig- 
keit aın Umfange der Kurbelwelle ergiebt. 

Hr. Leonarz macht auf einen Artikel von Dr. Rudolf 
Franke in Heft 46 der Elektrotechnischen Zeitschrift 1899 auf- 
merksam. Um den Ungleichförmigkeitsgrad einer Maschine 
zu bestimmen, kuppelt man sie mit einer Gleichstromdy namo, 
deren elektromotorische Kraft in jedem Augenblick der Ge- 
schwindigkeit proportional ist. Kompensirt man dann die 
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mittlere elektromotorische Kraft, so kann man die darüber 
und darunter befindlichen Werte bestiinmen, aus denen sich 
der Ungleichfürmigkeitsgrad ergiebt ! i. 

2) »Was versteht man unter Spiralturbine ?« 

Hr. Jacobsen erwidert darauf, dass der Name Spiral- 
turbine von dem nach einer Spirale oder eigentlich einer 
Kvolvente konstruirten Gehäuse herrührt, welches das Leit- 
rad so umschliefst, dass der (Querschnitt den bereits gefüllten 
Leitradkanälen entsprechend abnimmt, sodass also die Ge- 
schwindigkeit des Wassers in dem Gehäuse annähernd die 
gleiche bleibt. 


Eingegangen 27. Dezember 1899. 

Oberschlesischer Bezirksverein. 

Sitzung vom 26. September 1899. 
Vorsitzender: Hr. Boltz. Schriftführer: Hr. Schürmann. 

Vor der Sitzung wurden von rd. 150 Mitgliedern und Gästen 
die neuen Anlagen der Bismarekhütte besichtiet. Man 
besuchte zunächst das Tiegelgussstahlwerk, das Ilannnerwerk 
und die Kaltwalzerei, dann die Wohlfahrteinrichtungen: 
Kantine, Kinderspielschule, Wasch- und Badehaus und das 
vorzüglich eingeriehtete Krankenhaus, und schliefslich das 
neue nohrwalzwerk. 

In der sich anschliefsenden Sitzung im lHütteugasthaus der 
Bismarckhütte heifst zunächst Hr. Direktor Marx den Bezirks- 
verein herzlich willkommnen. Das Andenken der seit der letzten 
Sitzung verstorbenen Mitglieder, der Herren Hüttendirektor 
Richter und Ingenieur Frerichs, ehrt die Versammlung in 
der üblichen Weise. Darauf spricht der Betriebsleiter des 
Tiegelstahlwerkes, Hr. O. Thallner, über 

Tiegelstall. 


»M. H., die Tiegelfabrikation, so wie Sie sie in unserem 
Tiegelstahlwerke im Gange geschen haben, lässt sich in 
folgende Einzelbetriebszweige teilen: 

1) Herstellung und Vorbereitung der zur Tiegelstahldar- 
stellung dienenden Rohstoffe. 

In Bismarekhütte verwendet man ebensowohl aus Schweden 
und Oesterreich bezogene Rohstoffe, als auch im eigenen Be- 
triebe hergestellte Fabrikate. Anus Schweden beziehen wir 
Herdfrischeisen, aus Oesterreich (den Alpenländern) Herdtrisch- 
stahl, in geringen Mengen auch Puddelstahl; letzteren erzeugen 
wir auch selbst, und zwar aus Roheisen, das in Deutschland 
aus reinen schwedisehen oder spanischen Erzen erblasen 
wurde. Die chemische Zusammensetzung dieser Eisensortep 
ist aus der folgenden Tabelle ersichtlich. 
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sei erwähnt, dass das Stangeneisen in gemauerten Kisten 
zwischen Holzkohle luftdicht eingepackt und dann bis zu 
einer Temperatur von 1200°C erwärmt wird. Auf dieser 
Temperatur wird der Ofen so lange erhalten, bis die Probe- 
entnahme einen Gehalt nahe an 1,5 pCt C ergiebt. Nach dem 
Erkalten des Ofens wird das zu Stahl gewordene Eisen ganz 
wie holistahl behandelt. 

Zur Erzeugung von 100 ke Zementstahl werden im mittel 
5,55 kg Holzkohlen und 208 kg Steinkohlen verbraucht. 


2) Das Schmelzen des Einsatzes und die Herstellung der 
hierzu erforderlichen Einrichtungen. e 
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Der Stahl wird in Bismarckhütte in Kammerschmelzófen 
unter der Hüttensohle mit Siemensscher Regenerativfeuerung 
und seitlicher Gas- und Luftzuführung geschmolzen. Die 
Oeten werden von oben derart beschickt, dass in jede einzelne 
Kaumer 9 bis 12 Tiegel, bei 3 Kammern also 27 bis 36 Tiegel 
mit einer Fassung von je 35 bis 40 kg Einsatz eingebracht 
werden. 
Die 6 bis 8 Stunden zu heller Rotglut vorgewärmten 
Tiegel werden nach dem Einsetzen in den Ofen mittels Trich- 
ters gefüllt. 
Je nach dem Härtegrade des erzeugten Stahles und der 
Art der Tiegel lietert ein Schmelzofen in 24 Stunden 4 bis 6 
Einsätze von je 900 bis 1400 kg Gewicht. Der Verlaut 
des Schmelzens ist ebensowohl von der Temperatur im 
Schmelzofen als von der Art der verwendeten Tiegel abhängig. 
In Bismarekhütte verwendet man zu gleichen Teilen Grafit- 
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Jeder einzelne Puddelstahleinsatz wird chemisch auf den 
Gehalt an €, P und Cu untersucht und Stahl, a: dr 
vorerwähnten durehschnittlichen chemischen Zusammensetzung 

icht entspricht, im Martinofen zu Qualitüteisen verarbeitet. 
idi Von den Rohstoffen wird der Stahl (Rohstahl und Puddel- 
stahl) e kleine Stücke zerbrochen, die je tp EE 
aussehen sortirt werden. Hierzu gehören sehr gen te; GC er, 
welche Unterschiede im Kohlenstoflgehalte von 0,2 pCt mit 
"nicer Sicherheit aus dem Bruchaussehen zu erkennen ver- 
in | Durch häufig wiederholte Durchschnittanalysen 
a die Sortirer überwacht. Das Herdfrischeisen wird, so 
2 en nur zum geringen Teile für die Herstellung 
E Stahlgattungen verarbeitet. Der nn B. E 
dureh. Zementiren in Stahl umgewandelt. 2 jerzu Eh 
Zementiröfen von je rd. 18000 kg Fassungsraum. In Kürze 
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tiegel mit einem verschieden hohen Kohlenstoffzehalte und 
fast kohlenstotftreie Thontiegel. Die kohlenstoffreichsten Gratit- 
tiegel sind aus 50 T. Grafit mit rd. 80 pCt Kohlenstoff, 20 T. 
rohem Thon und 30 T. gebrauntem Thon hergestellt. Die 
Thontiegel bestehen aus 


rd. 40 Gewichtsteilen gebranntem Thon 


» 33 E rohem » 
» Au ^ Holzkohle und 
» ^ » koksmehl. 


Der Stahl erleidet eine um so grófsere Veränderung 
seiner chemischen Zusammensetzung, je höher der Kohlenstoft- 
gehalt im Tiegel und je höher der Mangangehalt im Einsatz 
ist. Die Schaulinien für den Verlauf des Schmelzens bei einem 
Einsatz mit 0,4 pCt C, 0,50 pCt Mn und 0,10 pCt Si in Tiegeln 
mit verschieden hohem Kohlenstoffeehalte sind in Fig. 1 dar- 
gestellt. l 

Fig. 2 zeigt den Verlauf des Schmelzens vom Ein 
schmelzen bis zum Garschmelzen bei Anwendung kohlenstof- 
armer Tiegel, die neben etwa 20 pCt Gratit 0,05 pCt Schwefel 
enthalten. 

Die Veränderung der chemischen Zusammensetzung des 
Stahles bewegt sich innnerhalb sehr enger Grenzen. Die 
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unter dem Einflusse des Mangans aus den Tiegelwandungen 
gelóste geringe Menge an Kohlenstoff wird ebensowohl zur 
Reduktion eines Teiles des im Stahl enthaltenen Eisenoxyduls, 
wie des mit der gelösten Kieselsäure in die Schlacke ge- 
gangenen Mangans gebraucht. Dieses schützt durch seine 
Neigung, sich mit der Kieselsäure zu verbinden und in die 

Schlacke zu gehen, den 
Kohlenstoffgehalt vor der 


Sig. 2. 
Verbrennung bei der Re- 
E ERN duktion des Siliciums und 
$35 55 | „ des Eisenoxyduls. Je man- 
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chemische Zusammen- 
setzung erhält. 

Das Schinelzen wird un- 
terbrochen, sobald der Stahl 
gar geschmolzen ist, d. h. sobald die Absicht, ihn möglichst von 
Sauerstoff in der Form von Eisenoxydul und Schlacke zu be- 
freien und eine gleichmäfsige Verteilung des Kohlenstoffs und 
der übrigen Begleitstoffe des Eisens, insbesondere des Mangans, 
Silieiums und anderer legirter Metalle durch die Masse zu 
erzielen, erreicht ist. Beim Giefsen des geschimolzenen Stahles 
in Formen — Kokillen — beobachtet man bestimmte Vor- 
sichtsmafsregeln, damit alle Fabrikationsfehler thunlichst ver- 
mieden werden. Sie haben die Anwendung des verlorenen 
Kopfes zur Vermeidung von Saugtrichtern gesehen, ebenso 
die Vorkehrungen zur Erzielung von Blöcken. die auch in 
der Oberfläche von Spritzern, Schlackennestern, Poren usw. 
möglichst frei sind, sowie die mühevolle Arbeit der Beseitigung 
fehlerhafter Stellen mittels Meifsels und Hammers. 


Der Phosphorgehalt im Einsatz 
war nicht bestimmt 


3) Die Weiterverarbeitung der Tiegelstahlblöcke. 

Die Blöcke werden in Bismarckhütte ausschliefslich unter 
Dainpfhämmern von verschiedenem Fallgewicht weiter ver- 
arbeitet. Der Arbeitsgang ist hierbei kurz folgender: Den 
Blöcken jedes einzelnen Einsatzes werden Bohrspäne zur che- 
mischen Untersuchung entnommen, gleichzeitig auch ein klei- 
ner Probeblock zur praktischen Untersuchung herangezogen, 
Einsätze, welche hierbei Mängel erkennen lassen, werden 
gänzlich ausgestofsen. Dann werden die Biöcke bei der dem 
Härtegrade entsprechenden Temperatur zu Riegeln ausge- 
schmiedet. Die mit Einkerbungen versehenen erkalteten 
Riegel wandern in die Beizbottiche, wo sie in kochender 
schwefelsaurer Beize von anhattendem Glühspan befreit 
E an n E und eo a Bruch- 
nn mir e d 3 T rfläche einer strengen Unter- 
ak pu eii S m EEN fehlerhafte Riegel werden 
mit peinlichster eA oberflächliche Mängel aber 
Sie ne E ny leifsel und Hammer oder auf CT 
gel Ee SE e SE E Die so gewonnenen Rie- 
25 do S ES D W eh unter den Dampthämmnern 
en EMI die vor dem Versand : noehmals 

; | : rufung unterzogen wird. 
a ER je nach seinem Hiütegrade, dem 
farbigen Elenen ve ms us Qualität gestempelt und mit 
wenige Schlaswone s Pn C enthalten ferner eine in 
chmiedchärten de op n Vorschrift über die geeignetsten 
nlasstemperaturen. 
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Der reine Kohlenstoffstahl, welcher für die Werkzeug- 
darstellung hauptsächlich inbetracht kommt, wird nach dem 
llürtegrade eingeteilt. Da die Härte mit wachsendem Kohlen- 
stoffirehalt steigt, so drückt man den Härtegrad allgemein 
durch diesen Gehalt aus. Genau ist die Einteilung indes 
durchaus nicht, weil der I[irtegrad durch den Gehalt an an- 
dern. chemischen Beimengungen und durch die Beschaffenheit 
des Gefüges beeinflusst wird. 

Naturharter Stahl hat eine Härte, die nach der Mohsschen 
mineralogisehen Skala zwischen 3 und 4 liegt; im gehärteten 
Zustande ritzt Stahl Glas, seine Härte liegt zwischen jener 
des Feldspats und des Quarzes. Wie unzutreffend hiernach 
die Beurteilung des Härtegrades von Stahl nach der Mohsschen 
Härteskala wäre, ist leicht einzusehen, wenn man die Arbeits- 
leistung eines gut gehärteten Drehstahles mit jener vergleicht, 
welche die grófsere mineralogische Härte eines vorgeschicht- 
lichen Feuersteinwerkzeuges herbeizuführen gestattet. Man 
kann also die Eignung eines Stahles nicht von seinem Härte- 
erade allein abhängig machen; es müssen hierzu noch die 
Eigenschaften der Elastizität und der Zähigkeit herangezogen 
werden, um ein richtiges Bild zu erhalten. 

Was ist num Härte an Stahl? Nach der aın meisten ver- 
breiteten. Begriffsfestlegung ist Härte der Widerstand, welchen 
ein Körper dem Eindringen eines andern, härteren Körpers 
entgegensetzt. Bei Umkehrung des Satzes fällt indes die Un- 
vollstindigkeit der Erklärung sofort in die Augen; denn zwei 
Körper, die dem Eindringen eines andern Körpers gleichen 
Widerstand entgegensetzen, können, sofern sie als eindringende 
Körper gedacht werden, ganz verschiedene Leistungen. ergi- 
ben. Dieser Umstand führte Reiser zur Gliederung der Härte 
in zwei Gruppen. Er unterscheidet zwischen aktiver und 
passiver Härte, deren erstere im Angriff, also an dem ein- 
dringenden Körper. deren letztere im Widerstande wegen das 
Eindringen zum Ausdruck kommt. Manganstahl mit 20 pCt 
Mangan ist z. D so hart, dass ihn keine Feile angreift; er 
hat jedoch eine so geringe Schneidkraft, dass er als Sehneid- 
werkzeug nur bei ganz weichen Stoffen verwendbar. ist. 

Von Werkzeugstahl fordert man hohe aktive und passive 
Härte. 

Die Elastizität ist bekanntlich die Fähigkeit eines Stof- 
fes, vorübergehende, nicht bleibende Formveränderungen an- 
nehmen zu können. Ihr Mafs wird bestimmt aus dem Wider- 
stande, den ein Körper einer vorübergehenden Formverände- 
rung entgegensetzt, und aus dein Mafse der Formveränderung 
selbst Die Zähigkeit eines Körpers ist durch den Widerstand, 
den er einer bleibenden Formveränderung entgegensetzt, und 
das Mafs einer solchen zu erklären. Es ist nun klar, dass 
ein Stahl von der Härte des Diamants ganz unverwendbar 
wäre, wenn die Zusaimmenhangskraft der Gefügeteile we- 
ring und eine Bewegungsfühigkeit nicht vorhanden wäre. 
Soleher Stahl würde bei der Beanspruchung ohne Widerstand 
in seine Gefügeteile zerfallen. Je gröfser die Zusanmnenhangs- 
kraft der Gefügeteile ist, je grofser der Widerstand, den 
sie einer vorübergehenden, einer bleibenden Verschiebung ent- 
gexensetzen, um so härter »scheint« ein Stahl, weil er der 
raschen Abnutzung durch die Lostreunung der kleinsten Ge- 
fügeteile nicht im gleichen Mafse unterworfen ist wie cin 
Stahl, dem bei höchster Härte die erwähnten Eigenschaften 
fehlen. 

Je mehr Kohlenstoff ein Stahl enthält, um so grófser ist 
seine absolute Härte, je weniger der Stahl an chemischen Ver- 
unreinigungen einschliefst, um so gröfser ist seine scheinbare 
Hirte. Der Werkzeugstahl wird stets nach der scheinbaren 
Härte eingeteilt, die für die Praxis allein inbetracht kommen 
kann. | 

Wenn man Stahl von verschiedenem  Kohlenstoffge- 
halt, aber von sonst gleicher chemischer Zusammensetzung 
im ungehärteten Zustande unter gleichen Bedingungen auf 
seine Zerreifsfestigkeit prüft, so erhält man die Schaulinien 
Fir. 3. Folgt man dem Verlaufe der Festigkeitslinie und der 
für die Elastizitätserenze, so sieht man, dass sie bis zu rd. 
I pCt Kohlenstoffwehalt ansteigen, von hier aber rasch ab- 
fallen. Die Linien für die Kontraktion und die Dehnung 
nähern sich bei rd. 1!', pCt Kohlenstoffgehalt der Abszissen- 
achse. Wenn man nun, wie das hier geschehen ist, die Koh- 
leustoffgehalte nach dem Grade der Härtbarkeit, welchen der 
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Stahl dadurch erhält, in Gruppen teilt, so gewinnt man da- 
durch ein Bild der Verwendbarkeit von Stahl nach dem Grade 
seiner Härte und nach seinen allgemeinen physikalischen 
Eigenschaften. 

Unter der Annahme, dass der Stahl reiner Kohlenstoff- 
stahl, also frei von andern Beimengungen ist, insbesondere 
von einem höheren Gehalt an Mangan, kann die Zone der be- 
ginnenden schwachen Härtbarkeit bei einem Gehalt von rd. 
0,35 pCt C gesucht werden. Bei diesem Kohlenstoffgehalt schliefse 
ich die Gruppe I ab. Die Gruppe II geht bis 0,60 pCt C, weil 
hier die unzweifelhafte Härtbarkeit des Stahles beginnt. Durch 
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einen Kohlenstoffgehalt von 1 pCt wird die Gruppe III be- 
grenzt, weil hier die Festigkeit des Stahles am grüfsten und 
seine Zühigkeit im ungehärteten Zustande in Ansehung der 
grofsen Festigkeit noch als sehr hoch zu bezeichnen ist. 

Der Stahl der Gruppe I ist zwar nicht härtbar, doch wer- 
den durch das Härten seine Festigkeitseigenschaften bekannt- 
lich verändert. Stahl der Gruppe H findet umfangreiche Ver- 
wendung als Konstruktionsmaterial von hóherer Festigkeit, 
wird aber zur Erhöhung seiner Festigkeitseigenschaften selten 


gehürtet. Zu Werkzeugen wird er selten benutzt, und wenn 
dies der Fall ist, nur zu solehen, von denen geringe Schneid- 
kraft verlangt wird und die bei kleinen Querschnitten gehär- 
tet werden; so z. B. Sicheln, Holzbohrer, Sensen usw. Ferner 
stellt man aus Stahl dieser Gruppe Gegenstände dar, die bei 
geringer Härte grofse Elastizität erfordern, als: alle Gattungen 
von Spiral-Wagenfedern und dergl. mehr. Der eigentliche 
Werkzeugstahl ist in Gruppe III zu suchen. Während man 
den Stahl, welcher nach der oberen Grenze zu liegt, überall 
da verwenden wird, wo grofse Schneidkraft bei mehr ruhiger 
Belastung des Werkzeuges erforderlich ist, wird man Stahl, 
der starken Stölsen oder Schlägen ausgesetzt ist und von 
dem man doch auch grofse Härte verlangt, in der Mitte die- 
ser Gruppe zu suchen haben, dagegen Stahl, von welchem 
gröfsere Zühigkeit als Härte verlangt wird und der starken 
Prellschlägen und Stófsen ausgesetzt ist, an der unteren 
Hürtegrenze. So wird man z. B. zu Gewindebohrern, 
Früsern, Reibahlen, Spiralbohrern usw. Stahl mit 0,9 pCt bis 
1 pCt Kohlenstoffgehalt wählen, dagegen zu Hand- und Kreuz- 
meifseln, zu Bohrern, bei denen die gchärtete Masse des 
Stahles stofsweise auf Torsion beansprucht wird, Stahl mit 
etwa 0,75 bis 0,85 pCt Kohlenstoffgehalt. Zu Döppern, Kalt- 
schrötern, Hämmern, Schlägeln, in der Wärme arbeitenden 
Matrizen und Patrizen wird man mit Vorteil die weichsten 
Stahlgattungen benutzen. 


Stahl der (Gruppe IV, der grofse Härte und verhältnis- 
mäfsig geringe Zähigkeit besitzt, wird ausschliefslich zu ruhend 
beanspruchten Werkzeugen, bei welchen es vor allem auf 
grofse Schneidkraft ankommt, verwendet; die Druckfestigkeit 
von Stahl dieser Gruppe steigt mit dem Kohlenstoffgehalt. 
Man wird ibn also anwenden z. B. zu Drehimessern, Schnitten, 
Maschinenteilen, bei denen es auf grofsen Widerstand gegen 
Abnutzung ankommt, zu Werkzeugen, welche unter grofsen 
Druck arbeiten, z. B. zu Münzstempeln, Pressmatrizen und 
-patrizen, Ziehringen, Ziehdornen usw. 


Ich will noch erwähnen, dass man den Stahl zu vielen 
Werkzeugen weicher wählt, als er theoretisch gewählt werden 
könnte. Es geschieht dies überall dort, wo man der Gefahr 
des Zerreifsens eines mühevoll hergestellten Werkzeuges aus- 
weichen will, und wo die Härteinrichtungen unvollkommen 
sind, oder geübte Härter nicht zur Verfügung stehen. Man 
verzichtet dann mit Absicht auf eine nur mit grofsen Kosten 
und Mühen herbeizuführende höhere Arbeitleistung des Werk- 
zeuges. 


Sie ersehen aus dem Gesagten, dass es auch für den Ab- 
nehiner von Werkzeugstahl garnicht so schwer ist, eine dem 
Verwendungszweck des Stahles richtig angepasste Auswahl 
zu treffen. Nicht schwieriger ist es, den zu einem Werkzeuge 
verarbeiteten Stahl jene physikalischen Eigenschaften zu er- 
teilen, welche er zur Erzielung höchster Arbeitleistung haben 
muss. Es bedarf hierzu nur der Kenntnis der physikalischen 


Eigenschaften, die einem Stahl in seinen verschiedenen Zu- 
ständen eigentümlich sind.« 


Der Vorsitzende dankt zum Schluss der Verwaltung 
der Bismarekhütte und spricht die besten Wünsche für das 
fernere Blühen dieses Werkes aus. 


Bücherschau. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Zweiter 
Band: Der Brückenbau. Abt. I. Herausgegeben von 
Th Landsberg, Geh. Baurat, Professor in Darmstadt. 


Dritte vermehrte Auflage. 


i d enthält: Kap. I, Die Brücken im allge- 
Dee? : Landsberg Kap. II, Steinerne B 
Tolkmitt, Baurat in Charlottenburg; lap. III, Ausführung 
Mas Unterhaltung der steinernen Brücken, von G. Mehrtens, 
Geh Hofrat und Professor in Dresden; Kap. IV, Hölzerne 
Brücken, von Heinzerling, Geh. Reg.-Rat und an m 
ben: Kap. V, Wasserleitungs- und Kanalbrücken, von orey, 
Aac tdozent in Darmstadt; Kap. VI, Die Kunstformen des 
us baues, von R. Baumeister, Oberbaurat und Professor in 
Re, Die Namen der bewährten Verfasser bürgen 
en dafür, dass auch dieser Teil des Werkes dem 


alten Ruf des Handbuches treu geblieben ist und dass die 
vermehrte Auflage auch eine verbesserte geworden ist. Be- 
reichert mit neueren Erfahrungen und Beispielen, in der alten 
vornehmen Ausstattung in Text und Bild, kann auch die 
neue Auflage als das Beste empfohlen werden, was die Litte- 
ratur für allgemeine Studien auf deum genannten Gebiete dar- 
bietet. In der Bibliothek eines Bauiugenieurs ist das Werk 
unentbehrlich. Nur eines ist für die nächste Auflage zu 
wünschen: der Umfang möge nun nicht mehr wachsen; so viel 
wie Neues hinzugefügt wird, müge an Altem abgestrichen 
werden. Das gilt besonders für die Kap. II, III und VI, wo 
manches entbehrt werden kann. Muss jemand das Alte ge- 
nauer kennen lernen, so genügt ihm ja der Hinweis auf die 
alten. Auflagen, die in Bibliotheken verfügbar sind. 
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Eiserne Dächer und Hallen in England. Von Lud- 
wig Mertens. Berlin 1899, Julius Springer. 

Neue Brückenbauten in Oesterreich und Ungarn. 
Von Prof Max Forster Leipzig 1899, Wilhelm Engel- 
mann. 

Beide Werke verdanken ihre Entstehung der bekannten 
»Louis Boissonet-Stiftung« der Technischen Hochschule zu 
Berlin. Ersteres ist ein Reisebericht aus dem Jahre 1894 
mit 20 Tafeln, in dem eine Reihe der bedeutendsten eisernen 
Hochbaukonstruktionen Englands in zwangloser Folge kurz 
und klar dargestellt ist. Er macht nicht den Anspruch, 
Neues zu bringen; so finden wir die 1866/68 erbaute Halle 
des St. Pancras-Dahnhofes in London von Barlow und Ordish 
— steife Bogen mit Zugband von 73,15 m Spannweite —, 
das 67,06 m weite Dach des Einpress-Theaters von Collard 
— Sichelträger —, das Kuppeldach des grófsten Londouer 
Konzertraumes, der Albert.Halle, mit elliptischem Grundriss 
von 69 bezw. 58?/, m Dmr. Achnlich wie St. Pancras sind 
die Bahnhofshallen von Cannonstreet in London, St. Enoch in 
Glasgow und des Zentralbahnhofes in Liverpool. Interessant 
ist die 1885/86 von M. am Ende konstruirte grofse Halle der 
»Olympia« in Kensington, London, von 51,8 m Spannweite, 
allseitig von Gallerien umgeben. Um den Ausblick von 
diesen aus möglichst wenig durch schwere, den Schub auf 
das Fundament übertragende Binderfüfse zu behindern, ist der 
Bogenschub in der Höhe des Galleriedaches auf einen steifen 
Rahmen übertragen, während nur die Vertikallasten der Bin- 
der von schlanken Säulen vor den Gallerien getragen werden. 
Im übrigen sind wir nicht der Ansicht des Verfassers, dass 
durch Auflösung aller Blechwände in Gitterwerk eine schönere 
Wirkung erzielt wird, während wir ihm in seinen sonstigen 
Erörterungen namentlich inbezug auf die Wirksamkeit der 
englischen Zivilingenieure gegenüber den deutschen völlig 
beipfliehten können. Die dargestellten Konstruktionen sind 
nämlich zumeist von unabhängigen Ingenieuren im Auftrage 
des Bauherrn konstruirt, die den Eisenfirmen gegenüber 
dessen Interessen vertreten, und legen ehrendes Zeugnis für 
ihre Kunst ab. Der Verfasser rügt mit Recht die Verhältnisse 
bei uns. Es ist gewiss zu bedauern, dass die Leistungen 
unserer Zivilingenieure für Eisenkonstruktionen wenig Ver- 
trauen bei den Bauherren finden, die meistens unmittelbar mit 
den Eisenwerken arbeiten, ebenso wie bei uns auch die Bau- 
polizeibehörden, deren Vertreter zumeist Architekten sind, 
die Ingenieure zu stark bevormunden. Es ist klar, dass in- 
folgedessen grofse Eisenkonstruktionen des Hochbaues — 
aufser bei den Eisenbahnen — bei uns zu den Seltenheiten 
gehören, obwohl Gelegenheit zur Entwicklung genug da ist. 
Was wir bei uns aber auch vielfach zu sehen bekommen, ist 
recht mittelmäfsig und entspricht den übrigen Leistungen der 
deutschen Ingenieurkunst leider recht wenig. 

Jedenfalls ist an dem Studium der englischen Konstruk- 
tionen viel zu lernen und die Sammlung allen Eisenkonstruk- 
teuren zu empfehlen. 

Das Förstersche Werk entspringt dem Boissonet-Stipen- 
dium aus dem Jahre 1898. Das schnelle Erscheinen dieses 
umfangreichen Werkes spricht für die Emsigkeit des Verfassers 
und die Neuheit des gebotenen Stoffes. Gegenüber den ver- 
Streuten sonstigen Veröffentlichungen gewährt das Buch einen 
vortrefflichen Ueberblick über die gesamten neueren Leis- 
tungen unserer Nachbarn auf dem Gebiete des Brückenbaues. 
Es bespricht neben den eisernen Brücken auch die Brücken 
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in Stein und Eisenbeton sowie in Holz, und bringt als An- 
hang die Ueberbrückung des Donauthales bei Cernavoda 
nebst einem wertvollen Litteraturnachweis. 193 Textabbil- 
dungen und 25 Tafeln bieten reichen Stoff inbezug auf all- 
gemeine Anordnungen und Einzelheiten. Leider hat. der 
Verfasser versäumt, die von ihm auf der Reise gesammelten 
Zeichnungen bei der Verkleinerung zum Druck darauf zu 
prüfen, ob die Zahlen auch noch leserlich und die Schnitte 
klar bleiben; auch hätte es nicht geschadet, wenn bei der 
Fülle des Stoffes für die Veröffentlichung etwas wählerischer 
verfahren wäre.  Nichtsdestoweniger stehen wir nicht an, die 
Sammlung als recht beachtenswert zu bezeichnen und ihre 
Veröffentlichung als ein 'dankenswertes Unternehmen anzuer- 
kennen, dem der hohe Preis (30 A geheftet) hoffentlich keine 
Schwierigkeiten bereiten wird. Carl Bernhard. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Auf Deutschlands hohen Schulen. Von Dr. A. 
Fick. Berlin, Leipzig 1900, Hans Ludwig Thilo. 488 S. 
gr. 8° mit 400 Fig. Preis 10 A. 


(Eine kulturgeschichtliche Darstellung deutschen Hochschul- wnd 
Studentenwesens, die, mit gründlicher Sachkenntnis und liebevollem Ver- 
stindnis geschrieben, den Zweck verfolgt, das akademische Leben 
der Gegenwart mit seiner Vergangenheit in Beziehung zu setzen und 
aus ihr heraus zu erklären. Ein besonderer Abschnitt behandelt die 
durch den Erlass vom 11. Oktober v. J. auch äufserlich den Universi- 
täten gleichgestellten technischen Hochschulen. 


Neuere Bogenlampen, deren Mechanismen und 
Anwendungsgebiete. Von Dr. Th. Weil. Leipzig 1900, 
Oskar Leiner. 91 S. 8° mit 120 Fig. Preis 3,50 A 

(Nachdem die Wirkungsweise der Einzelteile von Bogenlampen er- 
läutert ist, werden die jetzt gebräuchlichsten Lampen selbst in ihrem 
Aufbau dargestellt.) 


Berechnung der Leitungen für Mehrphasenstró- 
me. Von Prof. J. Rodet.  Uebersetzung von A. Lachmann. 
Leipzig 1900, Oscar Leiner. 55 S: 8° mit 22 Fig. Preis 2,75 A. 

(Schaltungen und Stromkreise unter verschiedenen Annahmen, 
Spannungzsabfall, Phasenverschiebung, Induktanz und Kapazitát der 
Linien sind in leichtfasslicher Darstellung unter Zuhülfenahme zeichne- 
rischer Verfahren behandelt.) 


Bernoullis Dampfmaschinenlehre. Von Fr. Frey- 
tag. 8. Aufl. Stuttgart 1900, Arnold Bergstrüfser. 484 S. 
gr. 8° mit 396 Fig. und 7 Faf. Preis 14 M. 


(Wenn auch der Verfasser der neuen Auflage viele Abschnitte er- 
weitert und mehrere neu hinzugefügt hat — wir nennen nur die Ka- 
pitel über rauchverzehrende Feuerung, mechanische Rostbeschickung, 
Reinigung des Speisewassers, Ueberhitzer, Kompressoren, Schiffama- 
schinen, rotirende Dampfmaschinen —, so ist doch der Grundzug des 
Buches derselbe geblieben: es ist ein Lehrbuch für Hochschulen und 
Mittelschulen und als solches altbekannt und weit verbreitet. Da solche 
Lehrbücher in sachgemäfser Bearbeitung und klarer Darstellung nicht 
gerade allzuhüufig sind, so sei auf dieses empfehlend hingewiesen.) 


Englisch-deutsches patenttechnisches Wörter- 
buch. Von Dr. Hugo Düring. Berlin 1900, Carl Hey- 
manns Verlag. 250 8. 8°. Preis 4 A. 

(Den Bedeutungen der einzelnen englischen Wörter sind die Rede- 
wendungzen, in denen sie gebraucht werden, beigefügt, sodass für die 
Uebersetzung aus dem Deutschen ins Englische der englisch-deutsche 
Teil mit zu Rate gezogen werden kann. Eine besondere Zusammen- 
stellung brietlicher Wendungen wird manchem willkommen sein.) 
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Zeitschriftenschau. 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Physik. 
Linde liquid air machine at the University of Michi- 
gan. Von Davenport. (Eng. News 8. März 1900 S. 154*) Die dar- 
gestellte Lindesche Maschine erfordert 3,5 PS Betriebskraft und erzeugt 


rd. 1 Itr/Std flüssige Luft. Die Erzeugung beginnt 30 min nach dem 
Anlassen der Maschine. 


Mechanik. 
Zugfestigkeit von St&ben und Ketten. Von Lang. (Z. 
Arch. u. Ing.-Wes. Wochenausg. 14. März 1900 S. 170) Versuche des 
Verfassers ergaben, dass die Zugfestigkeit von Stäben für den einge- 


echnürten Querschnitt im Augenblick des Zerreifsens fast doppelt so 
grofs ist wie die in üblicher Weise berechnete. Der Verfasser weist ferner 
auf die meist nicht beachtete Biegungsbeanspruchung der Ketten- 
glieder hin. 

Materialkunde. 

Laboratory notes. Von Camp. (Iron Age 1. März 1900. S.17/18) 
Bestimmung des Phosphorgehaltes in Koks, Kohle, Erz und in arsenhal- 
tigem Roheisen und Stahl. Alaunerdegehalt von Erzen und Hochofen- 
schlacken. 

Weitere Studien über Schienenstahl mit besonderer Be- 
rücksichtigung des basischen Martinstahles. "Von v. Dormus, 
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Forts. (Baumaterialienk. 1900 Heft 3 S. 33/35 mit 1 Taf.) S.Zeitschriften- 
schau v. 18. Nov. 1899. Schluss folgt. 

Experiments on the protection of steel and aluminium 
exposed to water. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 1900 S. 206/10) 
Besprechungen im Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 99 
erwähnten Aufsatz. 

Note à propos d'une communication de M. Jüptner von 
Jonstorff à l'Iron and Steel Institfite, relative à la disso- 
lution du carbone dans le fer. Von Seigle. (Bull. Soc. Ind. min. 
III. Lieferung 1899 S. 839/58*) Kritische Besprechung des Aufsatzes, 
dessen Inhalt sich im wesentlichen mit dem in Zeitschrlftenschau v. 
18. März 99 u. 1. April 99 unter dem Titel »Zusammenhang der chemi- 
schen Zusammensetzung und mikroskopischen Gefüre mit den physika- 
lischen Eigenschaften von Eisen und Stahl« erwähnten Aufsatze deckt. 

Bauwissenschaftliche Versuche im Jahre 1898. Schluss. 
(Zentralbl. Bauv. 21. März 1900 S, 133/36*) S. Zeitschriftenschau v. 
3. März 1900. 


Maschinenteile. 


White metal or gunmetal for bearings. Von Booth. (Am. 
Mach. 1. März 1900 S, 196/97) Der Verfasser begründet die Thatsache, 
dass in Amerika die Lagerschalen hauptsächlich aus Weifsinetall her- 
gestellt werden, mit der dort fast allgemeinen Verwendung von reinem 
Mineralöl als Schmiermaterial. Dieses eigne sich schlecht für Bronzelager- 
schalen. Er empfiehlt für letztere organische oder gemischte Oele, wie 
sie in England gebräuchlich sind. 

A variable-speed power transmission apparatus. (Eng. 
News 1. März 1900 S. 149/50*) Auf der Antrieb- und auf der getriebenen 
Welle sitzen je 2 seitlich versehfebbare Kegelscheiben, die durch Hebel 
derartig verbunden sind, dass, wenn ein Paar auseinandergeschoben, das 
andere zusammengeschoben wird. Zwischen den Scheiben läuft der 
Riemen, dessen Seiten abgerundet sind, und der, je nachdem die 
Scheiben verschoben werden, an den Kegelflächen herunter- oder herauf- 
gleitet und so auf kleinerem oder gröfserem Durchmesser läuft. 

A floating metallic packing. (Engineer 16. März 1900 S. 291*) 
Die Packung besteht aus einer Anzahl von Metallringen, die die Kolben- 
stange umschliefsen und gegen die Stopfbüchsenwand durch gewóhn- 
liche Packung abredichtet sind. 

Handles, ball-eranks and hand wheels. Von Dreses. 
(Am. Mach. 1. März 1900 S. 203%) Konstruktionsangaben für Hand- 
griffe, -kurheln und -räder. . 

Valve d'arrétautomatique. (Génie eiv. 10. März 1900 S. 301*) 
An der oberen Seite des Gehäuses betindet sich in einem Cylinder vin 
Kolben, der auf dem Ende der Ventilspindel befestigt ist. Der Cylinder 
steht durch eine Dampfleitung von geringem Durchinesser mit dem 
Kessel in Verbindung, sodass unter dem Kolben stets Dampfdruck 
herrscht. Diesem Druck wird durch den Druck der Hauptdampfleitung 
im Ventil das Gleichgewicht gehalten. Bricht letztere, 80 wird der 
Gegendruck aufgehoben und der Kolben samt der Ventilspindel in die 


Höhe gezogen. 


Dampfkraftanlagen. 


An experimental investigation of the thermodvnamíeal 
properties of superheated steam. Von Grindley. Ee 
16. März 1900 S. 291/92*) Es wurden Versuche angestellt, um Ba 
Damptgeschwindigkeit beim Durehstrómen gesättirten Dampfes durch 
kleine Oeffnungen sowie die Abkühlung gesättigten Dampfes bei freier 
Expansion zu bestimmen. Die Versuche wurden sodann auf überhitzten 
Dampf ausgedehnt und ihre Ergebnisse in einer Zustandsrleichung zu- 
m des Speisewassers durch frischen Dampf. 
(Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. März 1900 8.135/36) Durch lang- 
jährige Erfahrung im Betriebe ist festgestellt, dass das ee 
Speisewasser8 durch frischen Dampf eine Ersparnis von Ge h 
ermöglicht. Es wird dies dadurch erklärt, dass das nn 2 
mit der Siedewärme in den Kessel gelangt, also in voler d eRT Se 
ist, und dadurch die ganze Heizlläche des Kessels dampferzeugende 
ims deam with exhaust steam. (Engineer 16. März 1900 S.273*) 
Be eines Verfahrens zum Vorwärmen Ces o nn 
dem Abdampf einer Kondensationsmaschine. Es wird TE wl e T. 
soudere Vorrichtung verwendet, um Pun Kondensationswasser aus dem 

T rnen. 

Rohrnetz er ehe (Enes EMI 
1900 E. 283/84) Meinungsaustausch über den in on 
vom 24. März 1900 erwähnten Aufsatz von Dewrance: Corrosion o 
marine See underfed mechanical stoker. (Engng. 16. März 
1900 8. 850%) Bei der von der George D. Moffat Co. in m E 

ichtung wird dle Kohle durch die verlängerte Kolbenstange 
bauten We Vorderxelte des Kessels angebrachten Dampfeylinders in 
VAR re hineingestofsen. Der Rost besteht nicht aus Stäben, son- 
die Feuerung is s mehreren Teilen zusammengesetzten , mit runden 
upon Platte, durch die von einem Gebläse Luft hindurch- 

c se 


getrieben wird. 


Foyer fumivore à chargeur mécanique, système Crece- 
veur. (Rev. ind. 17. März 1900 S. 101*) Die Kohle wird in einen 
vor der Feuerung angebrachten Trichter geschüttet und fallt von hier 
auf einen schräg liegenden Rost; die Roststäbe sind in Gelenken 
befestigt und werden durch Hebelübersetzung von einer an der Aufsen- 
wand des Kessels angebrachten Riementransmission in schüttelnde Be- 
wegung versetzt. 

Beschädigung eines Dampfkessels durch einen zufällig 
hineingelangten Fremdkörper. Von Slösarski. (Mitt. Prax. 


. Dampfk. Dampfin. 15. März 1900 S, 143*) In einem Kessel, dessen 


Wasser chemisch gereinigt wurde und der sonst keine Kesselstein- 
bildung gezeigt hatte, bildete sich auf der unteren Wandung eine 
37 mm ticfe Blase. Die Ursache war ein nach einer Reparatur im 
Kessel verbliebenes Brett, das zu Boden gesunken war und an der be- 
treffenden Stelle eine beträchtliche Kesselsteinbildung und weiter eine 
starke Ueberhitzung des Bleches verursacht hatte. 

Engine tests. II. Von Barrus. (Eng. Rec. 3. März 1900 
S. 202/04) Ermittlung von Undichtheiten an Dampfkolben und Schie- 
bern. Forts. folgt. 

Rotationsmotor System Thomann. Von Schmehlik. (Z. 
f. Elektrot. Wien 18. März 1900 S. 142/43*) Der doppelte Verbund- 


motor kann mit Dampf und Druckluft betrieben werden. Er besteht 
nur aus Drehkörpern, 


Luft. und Wasserkraftmaschinen. 


Bericht über eine Exkursion der 3. und 4. Jahreskurse 
der mechanisch-technischen Abteilung am eidg. Polytech- 
nikum. Von Baumann, Bossard und Kunz. Forts. (Schweiz. 
Bauz. 17. März 1900 8.109/12*) Die Maschinenfabrik von Piccard & 
Pictet. Das Wasserwerk von La Chaux-de-Fonds; Einzelheiten der 
Pumpenanlagen. Das Wasserwerk von Coınbe-Garot. Schluss folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Rotary pump with sliding blades. (Eng. News 1. März 1900 
S.152*) Die Pumpe wird von der Davis Johnson Co. in Chicago für 
150 bis 2700 ltr/min Fördermenge hergestellt. Die Ein- und Auslass- 
öffnungen befinden sich über einander auf derselben Seite des Gehäuses. 
Die Pumpenkolben sind an einer Scheibe befestigt, die sich um eine 
wagerechte Achse drebt. 

Berenbergsche Luftpumpe für die Glühlampenfabrika- 
tion, (Elektrot. Z. 15. März 1900 S. 214/19*) Die Kolbenpumpe be- 
steht aus einer Vor- und einer Feinpumpe, die auf ein Rohrnetz ar- 
beiten. Dieses ist mit Anschlussstutzen versehen zur Aufnahme eines 
Glasrohres, an das 12 Glasbirnen angeschmolzen sind. Alle luftleeren 
Teile der Pumpe und der Rohre sind in Oel eingeschlossen, das mittels 
einer Oelpumpe in ständigem Fliefsen gehalten wird. Die eingehend 
dargestellten Pumpen werden mit Druckwasser betrieben. 


Messgeräte. 


Die Verwendung der Braunschen Röhre zu Wattmes- 
sungen und zur Darstellung von Hysteresiskurven. Von 
Kallir. (Z. f. Elektrot. Wien 18. März 1900 S. 138/42*) Auf den Ka- 
thodenstrabl einer Braunschen Röhre wirken zwei Spulen mit recht- 
winklig auf einander stehenden Achsen, deren eine von dem Hauptstrom, 
die andere von dem der Spannung entsprechenden Strom durchflossen 
wird. Der auf dem fluoreszirenden Schirm entstehende Lichtfleck be- 
schreibt nun infolge der Ablenkung des Kathodenstrahles eine Fläche, 
die dem zu messenden Mittelwert der Energie entspricht. Das Ver- 
fahren kann auch zur unmittelbaren Darstellung von Hysteresiskurven 
benutzt werden, indem man zwei auf die Röhre wirkende magnetische 
Felder herstellt, deren eines von dem magnetischen, zu untersuchenden 
Eisenkörper selbst, das andere von dem magnetisirenden Strom er 
zeugt wird. 

Switchboard instruments — Ammeters and Voltmeters. 
I. Von Baxter. (Am. Mach. 8. März 1900 S. 223/25*) Grundgedanken 
und verschiedene Bauarten von Strom- und Spannungsmessern. 

Spierelvoltmeter mit weitem Messbereich. Von Thier- 
mann. (Elektrot. Z. 15. März 1900 S. 211/14*) Die Vorrichtung soll 
Spannungsmessungen im Bereich von 0,0007 bis 750 V ermöglichen. 
Sie besteht aus einem Spiegelgalvanometer nach Deprez-d’Arsonval mit 
20 Ohm Spulenwiderstand, einem in 11 Stufen veränderlichen wider- 
stand und einem Normalelement. Durch Vor- und Parallelschalten von 
Widerständen ist das Galvanometer genau auf 100 Ohm Widerstand 
gebracht und giebt für 10-7 Amp 1 mm Skalenausschlag. Der Mess 
bereich der Vorrichtung wird nun durch Zuschalten von weiteren 
Widerständen, die alle in einem Kurbelwiderstandskasten untergebracht 
sind. in den angegebenen Grenzen geändert. Die Schaltung ist sche- 
matisch dargestellt. 
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Metallbearbeitung. 


American machine tools. III. (Engineering 16. März 1900 
S.276*) Darstellung zweier Revolverdrehbänke mit Leitspindel, ge- 
baut von der American Tool and Machine Company, Boston. 

Portable pneumatic tools. Von Amos. Forts. (Engng. 
16. März 1900 8. 365/66*) Bohrvorrichtungen. Forte, folgt. 
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The manufacture of wire fencing. (Iron Age 8. März 1900 
S. 6/89) Kurze Beschreibung der Anlagen der De Kalb Fence Co. in 
De Kalb Ill und einiger Maschinen zur Drahtfabrikation. 

Zahnrüderschneidmaschine. (Z. Werkzeugm. 15. Mürz 1900 
8. 247/49*) Die Maschine díent zur Herstellung von Zahnrüdern für 
Uhren und elektrische Zühlwerke. Sie arbeitet durchweg  selbstthütig 
und schaltet sich aus, sobald ein Radsatz fertig gefräst ist. Die Einzel- 
heiten werden anhand der Figur beschrieben. 

A new driller. (Am. Mach. 8. März 1900 S. 218*) Die von der 
Langlier Mfg. Co. in Providence R. J. gebaute Maschine dient zum 
gleichzeitigen Bohren von mehreren Löchern. Die Bohrspindel steht 
senkrecht und trägt am oberen Ende eine Riemenscheibe, die unmittelbar 
von der Transmission angetrieben wird. An dem unteren Ende der 
Bohrspindel können verschiedene Bohrkópfe mit verschiedener Anzahl 
von Bohrern befestigt werden, die durch ein im Bohrkopf befindliches 
Kurbelgetriebe von der Hauptspindel angetrieben werden. 

New four spindle drill. (Am. Mach. 1. März 1900 S. 200/01*) 
Die 4 Bohrspindeln sind an einem Querhaupt angeordnet und unab- 
hängig von einander verschiebbar. Die Maschine ermöglicht, gleich- 
zeitig 4 Löcher von 75 mm Dmr. bis zu 300 m Tiefe bei einer minut- 
lichen Vorschubgeschwindigkeit von 25 mm zu bohren. 

A constantly adjusted twist drill grinder. (Aın. Mach. 
1. März 1900 S. 201/02*) Die von der Fuller Manufacturing Company, 
Kalamazoo Mich., hergestellte Maschine schleift Spiralbohrer von 3 bis 
507 mm Dmr. Der Bohrer wird in einem V-förmigen Schlitten geführt 
und kann mit verschiedenen Anschärfuugswinkeln eingestellt werden. 
Die Führungsvorrichtung ist eingehend dargestellt. 

Stift- und Splintloch-Bohrvorrichtung für drei- und 
mehrspindelige Bohrmaschinen. VonHerzig. (Z. Werkzeugın. 
15. März 1900 S. 250*) Die Vorrichtung besteht aus 2 Reitstöcken, 
die verschiebbar auf der Bettplatte der Bohrmaschine angeordnet sind. 
Das zwischen ihnen eingespanute Arbeitstück wird nach einander unter 
3 Bohrspindeln verschoben und in 3 Arbeitsgängen bearbeitet. 

Special appliances at the works of the Lodge E 
Shipley Machine Tool Company. (Iron Age 8. März 1900 S. 1*) 
Klemmfutter zum Festspannen von Stufenscheiden. Halter zum Ein- 
spannen von zu fräsenden Schraubenbolzen. Vorrichtung zum Bohren 
der Lager von Drehbankspindeln. 


Holzbearbeitung. 


Die Entwicklung der Holzbearbeitungsmaschinen. XIII. 


Von Aehle. (Z. Werkzeugm. 15. März 1900 S. 245/47) Fräs- und 
Bohrmaschinen. 


Werkstätten und Fabriken. 


Locatingtoolsina reconstructed shop. (Aın. Mach. 1. März 
1900 S. 204/5*) Die Werkstatt ist mit einem elektrisch betriebenen 
Laufkran und einer grofsen Anzahl von Drucklufthebezeugen ausge- 
stattet. Anhand eines Aufstellungsplanes der Werkzeugmaschinen ist 


der Weg der einzelnen Arbeitstücke im Verlauf ihrer Fertigstellung be- 
schrieben. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Sicherheitsvorschriften über elektrische Anlagen in 
der Schweiz. Schluss. (Elektrot. Z. 15. März 1900 S. 219/21) Strom- 
leitungen der elektrischen Bahnen. 

American electrical engineering Standardization. Von 
Guilbert. (EI. World-Eng. 3. März 1900 S. 321/23) Erläuterungen 
zu den Einheitsvorschriften des American Institute of Electrical Engi- 
neers inbezug auf Einteilung der Maschinen, Bestimmung des Wir: 
kungsgrades, Widerstandsberechnung bei Temperaturerhöhung, Isolation 
und Verkaufpreis des Stromes. 

Die Entwicklung der Elektrizität in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika im Jahre 1899. (Mitt. Prax. Dampfk. 
Dampfm. 1. März 1900 S. 113/116 u. 15. März 1900 S. 139/143) Be- 
schreibung der neueren Elektrizitätsanlagen: Das neue Elcktrizitätswerk 
in New York. Die Elektrizitätswerke in Boston. Der Preis der Elek- 
trizität und die Stromzühler für zwei Preissütze. Elektrische Heizung. 
Die Niagara-Werke und die Elektrochemie. Bauwerkstütten. Schluss folgt. 

Economic equipment of electric stations. Von Adams. 
(El. World-Eng. 3. März 1900 S. 316/18) Der Verfasser vergleicht 
9 Arten von Elektrizitätswerken inbezug auf Aulagekosten und Wir- 
kungsgrad: erstens solche mit Gleichstromerzeugern von höchstens 
250 V, verbunden mit Dreileiterverteilnetzen; zweitens solche mit 
Gleichstrom- und Wechselstromerzeugern oder mit nur einer Erzeuger- 
gattung, in denen aber die andere Stromart durch Umformer erzeugt 
wird; drittens Elektrizitätswerke mit Doppeldynamos, die Gleich- und 
Wechselstrom erzeugen. Das Ergebnis der Betrachtung ist, dass im 
allgemeinen Anlagen mit getrennten Maschinen für das Wechselstrom- 
und das Gleichstromnetz die wirtschaftlichsten sind. 

Water power for electric traction, Isle of Man railways. 
(El. World-Eng. 3. März 1900 S. 311/13*) Die Wasserzuleitung für 
die Turbinen von 650 m Länge ist mit mehrfachen Sandfangvorrich- 
tungen ausgestattet, da das Wasser zuvor zum Betriebe einer Erzwäsche 
gedient hat und infolgedessen sehr sandhaltig ist. Das Gefälle von 
41m wird in zwei Turbinen mit gemeinschaftlicher wagerechter Welle 


ausgenutzt. Diese treiben mit 720 Min.-Umdr. einen mit ibnen ge- 
kuppelten Stromerzeuger von 160 Amp bei 520 V und eine Zusatz- 
dynamo von 160 Amp bei 200 V. Der erstere ist zu 3 Strafsenbahn- 
Pufferbatterien von je 250 Zellen ständig parallel geschaltet, während 
die letztere nur zum Aufladen der Batterien während der Nacht dient. 
Die Schaltbretter für die Dynamomaschinen befinden sich in einem 
330 m von der Turbinenanlage entfernten Dampfkraftwerke; ebenso die 
Schalter für zwei !/y-pferdige Elektromotoren, die zum Anlassen der 
Turbinen dienen und von einer in dem Turbinenhause selbst aufge- 
stellten kleinen Sammlerbatterie gespeist werden. 

Electricity at Lyman cotton mills. (Eng. Rec. 3. März 1900 
S. 204,050) Die Dampfdynamo wird nur während der trockenen Jahres- 
zeit zum Betriebe der Mühle gebraucht, während sonst Wasser die Be- 
triebskraft liefert. Der Strom wird in einer 250 KW-Wechsclstrom- 
dynamo erzeugt, die unmittelbar mit einer stehenden Allis-Verbund- 
dampfmaschine gekuppelt ist. 

Jacques-Cartier Transmission Plant, Canada. (El. World- 
Eng. 3. März 1900 S. 323.24) Das in Ausführung begriffene Werk, 
das ein Gefälle des St. Gabriel-Stromes von 9,2 m ausnutzt, wird zwei 
750 KW-Drehstromerzeuger von 2000 V bei 150 Min.-Umdr. und 60 Sek.- 
Perioden erhalten. Als Erregermaschinen sollen zwei 37,5 KW-Dynamos 
von 125 V bei 350 Min.-Uindr. aufgestellt werden. Der Strom wird 
in sechs 250 KW-Transforınatoren mit Oelkühlung auf 20000 V ge- 
bracht und nach dem 11 kin entfernten Quebec geleitet werden, wo er 
in vier 373 KW-Transformatoren auf die Verteilspannung gebracht und 
durch eine besondere Schaltung der Transformatoren in Zweiphasen- 
strom. umgewandelt werden soll. Der elektrische Teil der Anlage wird 
von der Westinghouse Electrie Company geliefert. 

An english steam turbineelectric generating plant. (El. 
World-Eng. 3. März 1900 S. 313/14*) Als Erweiterung des Elektrizitäts- 
werkes der Cambridge Electrice Supply Company war ein Maschinensatz 
von 500 KW geplant. Hierfür wurde infolge ihrer Billigkeit und ge- 
ringen Raumerfordernis eine Dampfturbine von E. Parsons & Co. ge- 
wihlt. Diese Maschine läuft mit 2700 Min.-Umdr. und ist mit einem 
vierpoligen Wechselstromerzeuger mit sich drehendem Anker unmittel- 
bar gekuppelt. Die Spannung der Dynamo beträgt 2000 V. Ein Be- 
lastungsversuch ergab bei voller Belastung und 22 Atm Ueberdruck 
einen Dainpfverbrauch von 7,3 kg/Std, bei !/, Belastung und 25 Atm 
von rd. 15 ky. 

Berechnung elektrischer Maschinen mit Hülfe graphi- 
scher Methoden. Von Schaefer. (Dingler 17. März 1900 S. 175/77*) 
Ermittlung der Ankerahbmessungen, der Kraftlinienzabl, der Ankerdraht- 
zahl und der Amperewindungen für die Erregung. 

Large induction motors for Paris. (El. World-Eng. 3. März 
1900 S. 332/33*) Es sind zwei Asynchron-Drehstrommotoren von 850 SP 
der Westinghouse Electrice Company dargestellt, die zum unmittelbaren 
Antrieb zweier Gleichstromerzeuger dienen. Diese liefern Strom von 550 V 
Spannung zum Betriebe einer Stufenbahn mit 150 parallel geschalteten 
Hauptstroinmotoren von 5 PS. Die Stromerzeuger werden von beson- 
deren Dynamomaschinen erregt, die auch zum Anlassen der beiden 
Asynchronmotoren, welche unmittelbar an ein Drehstromnetz von 5000 V 
geschaltet werden, dienen. Die Motoren haben Kurzschlussanker, ein 
zehnpoliges Feld und laufen mit 300 Min.-Umdr. 

Minimum length for bar winding end connection. Von 
Simonds. (El. World-Eng. 3. März 1900 S. 318*) Darstellung eines 
Verfahrens, das eine richtige Konstruktion der Kurve für die Verbin- 
dungsstücke der beiden Seiten einer Ankerspule mit herabgebogenen 
Verbindungsstücken ermöglichen soll. 

A transformer for furnishing large currents. (Eng. 
News 8. März 1900 S. 167/68*) Der Transtorınator, der zur Grafit- 
und Karborundherstellung in elektrischen Oefen dient, hat eine Ueber- 
setzung von 2200 auf 12 bis 30 V; bei 12 V soll er 37500 Amp ab- 
geben, Die Spannung wird durch Schaltung der Hochspannungswick- 
lung geregelt. Die Niederspannungswicklung besteht aus nur einer 
Windung von 8 parallel geschalteten Kupfersiäben. 

General electric fan motors for 1900. (El. World-Eng. 
8. Mürz 1900 S. 333/34*) Die Ventilatoren sind mit besonderer Schmier- 
vorriehtung ausgestattet. Zum Antrieb sind Mehrphasen- und Gleich- 
strommotoren verwendet, die für verschiedene Spannungen, die Wechsel- 
strommotoren auch für verschiedene Wechselzahlen, gewickelt werden. 

Ueber Pufferbatterien. Von Sieg. (Elektrot. Z. 15. März 
1900 S. 226/28*) Der Verfasser führt aus, dass die Spannungs- 
schwankungen der Kraftwerke 8 pCt nicht übersteigen sollen. Er hält 
eine Spannung von 2,05 bis 2,07 V für die günstigste inbezug auf Wahl 
der Zellenzahl. Nach einigen Angaben über die erforderliche Gröfse der 
Zellen weist er darauf hin, dass die Pufferwirkung der Batterie umso 
gröfser ist, je kleiner der innere Widerstand. Er erläutert sodann 
das Wesen des inneren Widerstandes anhand von Schaulinien und 
Messergebnissen. 

L'éclairage par arc. Von Bochet. (Génie civ. 17. Mürz 1900 
S. 315/16) Vergleich von elektrischen Bogenlampen mit offenem und 
eingeschlossenem Lichtbogen. 

Beleuchtung. 


The Nernst lamp. Von Johnson. (El. World-Eng. 8. März 
1900 S. 315/16*) Anhand schematischer Darstellungen der Nernst- 


A emm 


498 Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Lampe für niedrige und für hohe Leuchtstärke setzt der Verfasser ihre 
Wirkungsweise auseinander, bespricht sodann ihre Wirtschaftlichkeit 
und erklärt die Eigenschaft des Magnesiumoxyds, mit zunehmender Er- 
wärmung seinen elektrischen Widerstaud zu verringern. 


Gasbereitung. 


Verhütung des Einfrierens von Gasleitungen mittels 
Spiritus. (Journ. Gasb.-Wasserv. 3. März 1900 S. 165/68*) Bei dem 
von Dr. Bueb erfundenen Verfahren wird dem Leuchtgas in der Gas- 
anstalt hinter dem Druckregler Spiritus in Dampfform zugeführt und 
hierdurch der Gefrierpunkt des ausgeschiedenen Wassers und Benzols 
erniedrigt. Eine Umfrage ergab, dass das Verfahren sich im allge- 
meinen gut bewährt hat, dass man aber besonders bei gröfserer Kälte 
für eine reichliche Zuführung von Spiritusdampf zu sorgen hat, und 
dass man zeitig mit der Inbetriebsetzung beginnen muss. Bei bereits 
eingefrorenen Leitungen wirkt das Verfahren nicht mehr. 


Heizung und Lüftung. 


Modern practice in steam heating and ventilation. Von 
Monroe, VI. (Eng. Rec. 3, März 1900 S. 205/08*) Konstruktions- 
einzelheiten von Rohrverbiudungen. Forts. folgt. 

Warınwasserbereitung. Von Grellert. (Gesundhtsing. 15. März 
1900 S. 69/73*) Erwürmen des Wassers mittels Heizschlangen. Mittel- 
bare und unmittelbare Warmwassererzeugung. Verschiedene Bauarten 
von Warmwasserbehilltern. Anlage von Wasserheizungen. 


Wasserversorgung. 


The Albany water filtration plant. (Proc. Inst. Civ. Eng. 
Febr. 1900 S. 159/90*) Besprechungen im Anschluss an den in Zeit- 
schriftenschau v. 23. Dez. 99 erwähnten Aufsatz. 

The Brightwood reservoir, Washington, D.C. (Eng. Rec. 
3. März 1900 S.193’96*) Der Behälter besteht aus 2 Teilen, von denen 
jeder 57000 cbm fasst und 126 m lang, 91 m breit und 6 m tief ist. 
Die Wände sind aus Beton aufgeführt und mit einer Schicht Granit- 
steine bedeckt. Bericht über die Bauarbeiten und Einzelbeiten der 
Ableitungsvorrichtungen. 

Experiments on the flow of water in the six-foot steel 
and wood pipe line of the Pioneer Electric Power Company, 
at Ogden, Utah. Second series. Von Marx, Wing und Hos- 
kins. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr.1900 S.108/28* mit 3 Taf.) 
Die Versuche batten den Zweck, das Verhältnis zwischen der mittleren 
Durehflussgesehwindizkeit des Wassers und dem Gefüllverlust zwischen 
einzelnen Punkten der Leitung festzustellen. Das Verfahren hierbei Ist 
eingehend beschrieben; die Ergebnisse der Versuche sind in Tabellen 
und Diagrammen zusammengestellt. 

Prevention of the bursting of water pipes by frost. 
(El. World-Eng. 3. März 1900 S,337*) In Abständen von höchstens 
3m werden in die Leitungen Rohrstücke eingefügt, welche an der 
einen Wandselte eingeschnürt, an der gegenüberliegenden Seite zu einer 
kuppelartigen Erweiterung ausgebildet sind. Diese Kuppel dient zur 
Aufnahme des sich im Leitungswasser bildenden Eises und soll durch 
ständig zugeführte Luft, die von dem sich sammelnden Eise SE 
gedrückt wird, vor dem Bersten geschützt werden. Die Luft wird 
durch kleine Wasserstrahlaaugvorrichtungen zugeführt, die ebenfalls in 


die Rohrleitung eingeschaltet sind. 


Abwüsserung. 


Report on sewage sludge deposits on the experimental 
coke beds, London, England. (Eng. News 8. März 1900 S. 157/58) 
Ergebnisse der Versuche mit Kohlenfiltern, besonders inbezug auf An- 
wesenlieit von Tuberkelbazillen im Filterschlamm. 

The Clinton Mass., Sewage disposal system. (Eng. Rec. 
3. Mürz 1900 S. 196/97*) Konstruktionseinzelheiten des in Zeitschriften- 


schau v. 11. Febr. 98 erwähnten Saınınelbehälters von 30,5 m Dmr. 


32m Höhe. 
me Sewer ventilation. Von Prescott. (Eng. Rec. 3. März 1900 


a 201/02) Beschreibung und kritische Besprechung verschiedener Ver- 
fahren zur Lüftung von Abwüsserungsanlagen in Amerika. 


Textilindustrie. 

de cardes. (Rev. ind. 
hine A meuler les tambours 
PAR S. 103/04*) Die Maschine wird von Dronsfield Brothers 
Se gebaut. Auf einer hohlen Welle befindet sich eine Schmir- 
EE KEE die durch eine gelbstthätige Vorrichtung längs des Schleif- 
e , i 
cylinders für die Kratze verschoben wird. 


Zementerzeugung. 

mentbrennófen. Schluss. (Baumaterialienk. 
Schachtöfen von Swan, Runge, Stein und 
Drehrohrofen von Ransome 
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$ ’43*) 
ft 3 1900 $5. 40,4 
a Beschiekvorrichtung von Cramer. 
und von Smidth & Cie. 


A new rotary conerete mixer. (Eng. News 8. März 1900 
n 


1 iner Trommel, die auf 
e hvorrichtung besteht aus e | 
A So SE ist und von einer 12 pferdigen Gasmaschine 
einan dis -Umdr. angetrieben wird. Site liefert im 10stündigen 
mit . . : ' 


Arbeitstage 56 bis 76 cbm Zement. 


Chemische Industrie. 


Der Wirkungsgrad des Calctumkarbids. Von Neuberg. 
Schluss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 17. März 1900 S. 210/214*) S. Zeit- 
schriftenschau v. 24. März 1900. 


Bergbau. 


Die Schlagwetterexplosion am Heinrich -Schachte in 
Mähr.-Ostrau und elnige Versuche mit Sicherheitslampen. 
Von Mayer. Schluss. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 10. März 1900 
S. 125/28) Erörterterungen über Flammendurchschläge, die entstehen, 
wenn die Lampe Gasströmen oder Gasbläsern ausgesetzt wird. Der 
Verfasser kommt zu dem Schluss, dass am Heinrich-Schachte die Schlag- 
wetterentzündung durch uninittelbare Einwirkung des Blüsers auf dle 
Lampe entstanden ist. 

Winding from deep mines, I. (Engineer 16. März 1900 
S. 288/59*) Die auf 2 Gleisen fahrhare Fördermaschine ist mit 
2 Dainpfeylindern von 610 mm Dır. und 1520 mm Hub ausgestattet. 


Die Seiltrommel ist 7 m lang bei 3 m Dmr. Die Maschine fördert stünd- 
lich 72 t bei 1000 m Fördertiefe. 


Aufbereitung. 


Schleuderseparator. Von Kleritj und Bilharz. (Oesterr. 
Z. Berg- u. Hüttenw. 10. März 1900 S. 121/25*) Das zerkleinerte Erz 
wird in einzelnen Korngruppen auf einen Schleuderteller gebracht und 
von ihm gegen einen dünnen beweglichen Wassermantel geschleudert, 
der den Teller in der Gestalt eines aufgerichteten Cylinders umschliefst. 
Der Wassermantel setzt nun den Erzkörnern je nach ihrer Zusammen- 
setzung und spezifischen Dichte verschiedenen Widerstand entgegen, 
sodass die Körner mit verschiedener Geschwindigkeit wieder aus ihm 
heraustreten, Sie werden al«dann von einem sich drehenden Teller auf- 
gefangen, auf dem sie sich je nach ihrer Austrittgeschwindixkeit in ver- 
schiedenen Ringschichten absetzen. Theorie der Erzscheidung durch 
Wasserinantel-Schleuderseparatoren. 

The Aultmann rock crusher. (Iron Age 1. März 1900 S. 15*) 
Die Maschine wird von der Aultinann Co. in Canton, Ohio, gebaut. 
Die Brechbacken sind auswechselbar, wodurch bei Anwendung ver- 
schieden dicker Platten eine grölsere oder geringere Feinheit des Brech- 
gutes erreicht wird. 


Giefserei. 


Molding a propeller wheel in green sand. Von Palmer, 
(Am. Mach. 1. März 1900 S. 195/96*) Darstellung des Aufbaues einer 
Herdiorm für eine vierflügelige Sehlffssehraube von 2 m Dmr. mittels 
Schablone. Als letztere dient das Modell eines Flügels. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Cuyahoga River rolling lift bridge. (Eng. Rec. 
3. März 1900 S. 200*) Die einarmige Zugbrücke besteht aus einem 
eisernen Fachwerkträger von 38 m Spannweite. Die Fahrbahn ist 5m 
breit. Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 


Plate girder bridges on track elevation work. (Eng. 
News 1. Mürz 1900 S. 149) Kurzer Bericht über die Konstruktion der 
Blechträger der viergleisigen neuen Balkenbrücken zur Ueberführung 
der Eisenbahnen über verschiedene Strafsen in Chicago. 


Falsework for erection the Manhattan towers and end 
spans, new East River bridge. (Eng. News 8. März 1900 S. 164/66* 
mit 1 Tafel Eingehende Darstellung des dreistóckigen Baugerüste3 
für den 28,5 m hohen Landpfeiler, den ersten Bogen von 90 m Spannweite 
und den ersten 100 m hohen Flusspfeiler an der Manhattan-Seite der 
neuen Brücke über den East River. Die verwendeten Auslegerkrane. 


Hochbau. 


Tests of a reinforced concrete floor. (Eng. Rec. 3. Febr. 1900 
S. 108/09*) Der Boden bestand aus einer 76 mm dicken Lage Beton 
und Streckmetall, die durch eiserne Träger unterstützt wurde. Bei den 
Versuchen, deren Ergebniase in Tabellen zusammengestellt sind, wurden 
die Durchbiegungen des Bodens bei verschiedenen Belastungen be- 
stimmt. 

A model factory building. (Iron Age 1. März 1900 S. 6/7*) 
Lageplan und kurze Beschreibung des 4stöckigen Fabrikgebäudes von 
Bommer Brothers in New York. Einzelheiten der Säulenverbindungen 
und Unterzüge. 

The Computation of concrete footings for walls and 
columns. (Eng. News 8. März 1900 S. 167) Nach Besprechung der 
üblichen zulässigen Druckbeanspruchungen des Mauerwerkes sind die 
Ergebnisse von Versuchen zur Bestimmung der Bruchfestigkeit von 
Zement wiedergegeben. Die hierbei gewonnenen Werte werden sodann 


für die Berechnung der Abmessungen von Grundmauern und Säulen: 


sockeln angewendet. 


Eisenhüttenwesen. 
The Wellman charging machine. (Engineer 16. März n 
S. 273/74*) Die Maschine dient zum Beschicken von age d dd 
Flusseilsenerzeugung nach dem Siemens -Martin - Verfahren. Auf 
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Oberteil eines schweren, vor den Oefen herlaufenden Gerüstwagens läuft 
auf Schienen der Vorschubwagen, der mittels eines Armes die unter ihm 
liegende, in Gelenken bewegliche Vorschubstange trägt. Vor dem Ge- 
rüstwagen befindet sich ein kleinerer Wagen mit dem Kasten, der das 
aufzubringende Material enthält; dieser Kasten wird von der Vorschub- 
stange gefasst und in den Ofen geschoben. Die verschiedenen Arbeiten 
der Maschine werden von 4 Hauptstromelektromotoren mit den notwen- 
digen Triebwerken verrichtet und durch Dinkey-Steuerschalter einge- 
leitet. Das Gewicht des Kastens mit dem Beschickungsmaterlal kaun 
bis zu 2700 kg betragen. 


Eisenbahnwesen. 


Notes on electric traction under steam railway con- 
ditions. Von Boynton. (Eng. News 8. März 1900 S. 154/56) Der 
Verfasser hilt die Umwandlung des Dampfbetriebes in elektrischen bei 
Stadt- und Vorortbahnen für vorteilhaft, wobei er Gewicht auf Er- 
höhung der Fahrgeschwindigkeit und Ermäfsigung des Fahrpreises 
legt. Er bespricht sodann die verschiedenen Arten des Antriebes der Züge 
und Einzelheiten der Kraftübertragungsanlage. 

The substitution of electric traction for locomotives 
on suburban railways. (Eng. News 8. März 1900 S. 160;6)) 
Meinungsaustausch zu dem vorstehenden Aufsatz von Boynton. 

Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Tho- 
mann. Forts. (Schweiz. Bauz. 17. März 1900 S. 112/13) Bericht 
über die Leistungstühigkelt der elektrischen Anlare. Schluss folgt. 

Mr. Ivatts newest Great Northern engines. Von Rous- 
Marten. (Engineer 16. Mürz 1900 S. 286/87*) Der Verfasser erörtert 
die Verbesserungen an den neuen Lokomotiven der Great Northernbahn, 
die auf Vergrüfserung der Heiz- und Rostfliche sowie des Dampfdruckes 
und auf Anordnung eines Domes hinauslaufen. Nach Besprechung von 
Einzelheiten führt er die Ergebnisse einiger mit den neuen Lokomotiven 
unternommenen Versuchsfahrten an. 

New union passenger station at Springfield. Ill., Illi- 
nois Central R.R. (Eng. News 1. März 1900 S. 151/52 mit 1 Taf) 
Das Bahnhofgebiüude iat 64m lang und 10.4 m breit. Der Bahnsteig 
ist auf 101 m Lánge überdacht. Lageplan und Beschreibung der inne- 
ren Einrichtung des Hauptgebäudes. 

The South Terminal Station, Boston, Mass. (Proc. Am. 
Soc. Civ. Eng. Febr. 1900 S. 199/205*) Besprechungen im Anschluss 
an den in Zeitschriftenschau v. 27, Jan. 1900 erwähnten Aufsatz. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die Internationale Motorwagen-Ausstellung Berlin 1399 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 15. März 1900 
SN. 59/62*) S. Zeitschriftenschau v. 17. März 1900. Forts. folgt. 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts. (Dingler 17. März 1900 s. 165/69*) Gleichförmigkeit der Be- 
wegung, erzielt durch Benzinmotoren von Henriod, Hautier, Plauteau, 
Koch, Roser-Mazurier, Gobron-Brillie. Vollkommener Massenausgleich 
mittels zweier Kurbelwellen. Forts. folgt. 

Automobilisme. Direction. (Rev. ind. 17. März 1900 S. 101/03*) 
Darstellung verschiedener Arten von Lenkvorrichtungen. Forts. folgt. 
Schiffs- und Seewesen. 

Théorie des helices propulsives. Von Rateau. (Rev. ind. 
l7. März 1900 S$. 106%) Der Verfasser entwickelt eine nene Theorie, 
bei der er von dem Gedanken ausgeht, dass die Bewegung des Wassers 
bei normal arbeitendem Propeller entgegen den sonstigen Ansichten 
keine zentrifugale, sondern eine zentripetale ist. 

Contract trial of the United States battleship »Ken- 
tucky«. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 1900 S. 1/24* mit 2 Taf. 
Angaben (über die Abmessungen der Kessel-, der Haupt. und Hülfs- 
maschinen und tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse einer 
Probefahrt des in Zeitschritftenschau v. 14. Okt. 99 beschriebenen Schiffes. 

The newest practice in amerfcan Shipyard appliances, 
Von Fawcett. (Iron Age 22. Febr. 1900 S. 10/12) Der Verfasser 
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weist auf den Aufschwung der amerikanischen Schiffswerften hin und 
bespricht eine Anzahl hervorragender Hebezeuge und Werkzeugmaschi- 
nen. Er giebt ferner eine Uebersicht über die von amerikanischen 
Werken ins Ausland Kelieferten Maschinenanlagen für Schiffswerften. 


Erd- und Wasserbau. 


A 6-cu. vd. dipper dredge for use on the Great Lakes 
(Eng. News 1. Mürz 1900 S. 135*) Der Schitfskórper des Löffelbaggers 
ist aus Holz hergestellt, 33,5 m lang, 11,6 m breit und 3,6 m tief. Der 
Löffel hängt in einem Stahldrahttau, das auf die Trommel einer zwel- 
cylindrigen Dampfwiude aufgewunden wird. Der Dampf wird in einem 
cylindriselien Sehiffskessel von 3 m Dmr. und 2 m Lange erzeugt. 

The improvement ofa portion of the Jordan level of 
the Erie Canal. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 1900 S. 211/16) 
Meinungsaustausch im Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 27. 
Jan. 1900 erwähnten Aufsatz. 

The reaction breakwater asappliedtothe improvement 
of ocean hars. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 1900 S. 190/96) 
Meinungsaustausch im Anschluss an den in Zeitschrittenschau v. 21. 
Okt. 99 erwähnten Aufsatz. 

River hydraulics. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 1900 S. 
197/98) Meinungsaustausch im Anschluss an den in Zeitschriftenschau 
v. 18. Nov. 99 'erwähnten Vortrag. 

The New York canals. (Eng. Rec. 3. Febr. 1900 S. 102/04) 
Bericht eínes Ausschusses über den Zustand der Kanäle im Staate New 
York. Angaben über den Verkehr und vorzunehmende Verbesserungen 
der Wasserstralsen. 

The waterways of Russia. Von Moberley. Schluss. (Engng. 
16. März 1900 s. 341/44) S. Zeitschriftenschau e 17. März 1900. 

Die Vorbeugung gegen Hoch wassergefahr im Elbstrom- 
gebiet. (Zentralbl. Bauv. 17. März 1900 S. 129/31) Wiedergabe der 
Schlusserklärungen in der Denkschrift des preufsiachen Wasseraus- 
schusses, Technische Mafsregeln an den Nebenflüssen der Elbe und an 
dieser selbst. Mafsnahmen der Gesetzgebung und der Verwaltung. 

Ueber die iin Vorjahre von der Oesterr. Nordwestbahn 
getroffenen Mafsnahmen gegen eine Ueberflutung des Bahn- 
dammes zwischen Bisamberg und Stockerau. Von W alzel. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 16. März 1900 S. 173,78*) Die durch 
Hochwasser stark bedrohten Bahndiümme wurden von beiden Seiten 
durch über einander gelegte Reihen von Sandsiücken geschützt, die 
durch Einrammen von Pfählen in ihrer Lage gehalten wurden. 

Fufsgüngertunnel in der City von London. (Zentralbl. 
Bauv. 17. März 1900 S. 131,329 Wegen des überaus grofsen Ver- 
kehres auf dem Platze zwischen der Bank von England und dem Rathaus 
ist dort etn ringförmig verlaufender Tunnel mit 7 von einander unabhän- 
rigen Treppen ausgeführt. Der 4,2 m breite und 3,05 m hohe Tunnel um- 
schliefst eine grofse Halle für die Fahrkartenausgabe der Londoner 
Zentralbahn. Von hier aus führen Aufzüge und eine Wendeltreppe zu 
den unterhalb liegenden verschiedenen Untergrundbahuen. 

History of the Pennsylvania Avenue subway, Philadel- 
phia, and sewer construction connected therewith. Von 
Webster und Wagner. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 1900 
S. 129/58* mit 4 Taf) Die Philadelphia-Reading-Eisenbahn kreuzte 
früher auf minehreren Gleisen eine der verkehrsreichsten Strafsen in 
Philadelphia. Da die hierdurch entstandenen Verkehrsstockungen immer 
bedenklicher wurden, so beschloss man, die Bahn unter der Strafse 
hindurchzufübren. Bei der Ausführung dieses Entwurfea wurden mehrere 
alte Kloaken erneuert und neue angelegt. Ueber die hierbei vorgenom- 
menen Erd- und Mauerarbeiten wird eingehend berichtet. 

Artesian well extracting tool. (Engineer 16. März 1900 8.287* 
Das Werkzeug diente dazu, einen abgebrochenen Erdbohrer aus einem 
bis auf 160 m Tiefe gebohrten Brunnenloch herauszubringen; es bestand 
aus einer Klemme mit 2 Fingern, die durch Dreliung der Einführungs- 
stange zusammengepresst wurden. 


Rundschau. 


Se. kgl. Hoheit der Grofsherzog von Baden hat die Würde 
des ersten Ehrendoktors der Technischen Hochschule Karls- 
ruhe anzunehmen geruht. Am 15. März empfing er den Senat 

er Hochschule mit dem Rektor, Hrn. Hofrat Prof. Brauer, 
an der Spitze, welcher folgende Ansprache hielt: 


Durchlauchtigster Grofsherzog! 
Allergnädigster Fürst und Herr! 

Durch die Gnade und das Vertrauen Eurer Königlichen 
Hoheit hat unsere Hochschule das Recht erhalten, akademische 
rade zu verleihen. und wir durften bereits bei anderer Ge- 
genheit den Gefühlen des Dankes für diese hohe Auszeich- 
nung Ausdruck geben. 

Tech eute naht sich Eurer Königlichen Hoheit der Senat der 
echnischen Hochschule im Auftrag des Grofsen Rates mit der 


unserer Hochschule allergnädigst annehmen zu wollen. 
lese Bitte ist von dem Wunsche getragen, in der neuen 


akademischen Form auszusprechen, wie wir in der unablässigen 
Fürsorge Eurer Königlichen Hoheit für Kunst, Wissenschaft 
und Gewerbfleifs eine Förderung auch der technischen Wissen- 
schaften erblicken, eine Förderung, deren segensreicher Ein- 
fuss sich in dem blühenden Wohlstand des Landes zu er- 
kennen giebt, und ohne welche auch das Gedeihen unserer 
Hochschule nicht möglich wäre. M" 

Möchte es Eurer Königlichen Hoheit in Gnaden gefallen, 
den bescheidenen Dank anzunehmen, den wir in unserer Bitte 
ausdrücken, deren Gewährung für unsere Hochschule zugleich 
die unvergängliche Ehre bedeutet, die Reihe ihrer künftigen 
Doktoren mit dem Namen 

Grofsherzog Friedrich von Baden 


eröffnen zu dürfen als leuchtendes Vorbild für die Mitwelt und 


für kommende Geschlechter. l ` 
Se. kgl. Hoheit der Grofsherzog nahm die Würde mit 


Worten warmen Dankes an. 


430 , Patentbericht. 


Im Anschluss an die Veröffentlichung des von der Ben- 
rather Maschinenfabrik ausgeführten Drehkranes von 150 t 
Tragkraft für das Kaiserdock zu Bremerhaven !) sei auf einen 
andern grofsen Werftdrehkran von ähnlichen Abmessungen 
aufmerksam gemacht, der zwar noch nicht fertig und im Be- 
triebe, sondern erst im Bau begriffen ist. Die gewaltige Ent- 
wicklung der Schiffbauten sowohl der deutschen Handels- 
wie der Kriegsinarine macht auf fast allen Werften mächtige 
Neuanlagen erforderlich, deren Beschaffung noch Jahre dauern 
wird und denen höchstwahrscheinlich späterhin Anlagen von 
noch gröfserer Vollkommenheit und wiederum erhöhter Leis- 
tung folgen werden. Es dürfte deshalb für die grofsen 
Werften von Wert sein, mit Rücksicht auf Entscheidungen 
über geplante Neubauten und Neueinrichtungen schon jetzt 
ein weiteres Beispiel eines eigenartigen grofsen Werftkranes 
in den Grundzügen kennen zu lernen. 


Der Kran, Fig. 1 und 2, ist für die Kruppsche Germania- 
Werft in Kiel von der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman in Duisburg entworfen worden. Das 
durchweg eigenartige Bauwerk wurde schon im Herbste 1898 
in Auftrag gegeben und sollte ursprünglich im April 1900 in 
Betrieb kommen; verschiedene bauliche Umstände rückten 
jedoch die voraussichtliche Fertigstellung bis zum Herbst 1901 
und dann bis zum April 1902 hinaus. Die Einzelheiten dieses 
Kranes sollen später veröffentlicht werden; vorläufig möge 
schon jetzt wenigstens ein allgemeines Bild seiner Bauart und 
seiner Gröfsenverhältnisse gegeben werden. 


Das Hauptgerüst ist in Form einer gleichseitigen drei- 
füfsigen Pyramide ausgebildet, deren drei Füfse so gestellt 
sind, dass zwei in einer Parallelen zur Kaikante liegen. Oben 
sind die 3 Hauptstützen durch einen geschlossenen Rahmen 
verbunden, innerhalb dessen die Rollenbahn zum Drehen der 
Kransäule befestigt ist. Die Kransäule steht in der Mittel- 
achse der Pyramide, ruht auf einem Rollenkranz und ist mit 
einem Zentrirzapfen versehen. Der Rollkranz hat eine be- 
sondere Lagerung, die mit den Fufslagern der 3 Pyramiden- 
stützen in eigenartiger Weise verbunden ist. Die Dreh- 
vorrichtung der Kransäule nebst Ausleger ist innerhalb der 
oberen Rollenbahn, nicht unten, angebracht. Der bis 38 m 
ausladende porri trägt zwei vollständig von einander un- 
abhängige, mit Schutzhäuschen versehene fahrbare Wind- 
werke, deren Hufseres kleineres bei einer grófsten Hakenaus- 
legung von 35,25 m für Lasten bis 45 t, deren grófseres bei 
einer mittleren Hakenauslegung von 22,75 m für 150 t bestimmt 
ist. Die Probelast für das letztere ist auf 200t festgesetzt. Aufser- 
dem ist noch eine dritte kleinere Windevorrichtung für ge- 
ringe Lasten — bis 1000 kg —, für Reparaturfälle und dergl., 
im Führerhause nahe der Kransüule vorgesehen. Die ganze 
Hóhe des Kranes bis zur Oberkante des Auslegers betrügt 
36 m, bis Oberkante des grofsen Windwerkes rd. 40 m. Durch 
Hochlegung des letzteren sind 3,5 m Hakenhub mehr erzielt, 
als bei tieferer Lage möglich gewesen wäre. Der gesamte 
Betrieb ist elektrisch. Das Führerhaus enthält die Steuer- 
vorrichtungen für sämtliche Bewegungen der drei Hebevor- 
richtungen und für die Drehvorrichtung. Zum Besteigen des 
Kranes dient eine in def Mitte der Kransäule angebrachte 


Wendeltreppe. 
Besondere Vorteile sind durch die Form des Hauptge- 


1) 8. Z. 1899 S. 1481. 
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rüstes, die dreiseitige Pyramide, erreicht. Diese gestattet, wie 
von vornherein im Entwurf vorgesehen, die Durchführung 
von drei Normalgleisen und den ungehinderten Verkehr aut 
ihnen. Das erste Gleis geht zwischen den beiden an der 
Kaikante stehenden Stützen und der Kransüule in einer Ent- 
fernung von 5,88 m von der Kaikante hindurch, die bei. 


Fig. 4. 
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den andern liegen zwi- 
schen der Kransäule 
und dem dritten Gerüst- vr 
fufs in Entfernungen 
von 14,25 und 18,25 m 
von der Kaikante. Die 
grofsen Vorzüge dieser 
Anordnung springen 
beim Vergleich mit an- 
dern Kranen ins Auge. 
So ist z. B. bei dem 
grofsen Kran zu New- 
port ') das erste Gleis 
erst in einer Entfernung . 
von fast 18 m von der 
Kaikante ab móglich, bei 
dem  Bremerhavener 
Kran in etwa 17,5 m 
Entfernung. 


Auf der bevorstehenden Weltausstellung zu Paris werden 
die Konstruktionszeichnuugen des Kranes ausgelegt en 
ag r. H. 
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El. 18. Nr. 107260. Wasserumlaufeinrichtung. Siller & Ja- 
mart, Barmen. Der vordere, heifsere Teil des Wasserraumes wird 
dürch einen mit Düsen f versehenen Einbau c abgedeckt, der sich über 
die ganze Kesselbreite erstreckt und mit anschliefsenden Querwänden 


ri in zwel Teile teilt, sodass das 
] ssel in der Längsrichtung i : : 
e, 6 den a Teile durch die Düsen f aufsteigende erhitzte : Fin 
in Seen hinteren Kesselteile abfliefst, unf^ durch einen Kana n 
nac 


der hinteren Querwand e; nach vorn EERSTEN 
e 


Kl. 14. Nr. 108610. (2. Zusatz zu Nr. 75089, Z. 1894 S. 1141). 
Dampfpumpensteuepung. H. A. Hülsenberg, Freiberg i/S. El 
behufs Füllungsänderung drehbarer Abschluss-Rundschieber e gleitet 
in einer cylindrischen Höhlung g, die mit dem Verteilschieber 8 5: 


fest verbunden ist. Sobald der Arbeitskolben m sich einem Hubende 
nähert, stellt er mittels Gestünges a gj b und (hier nicht E 
neter) Anschläge den Vorsteuerschieber q uin, und dieser öffnet Ge 
wege, die den Hauptsteuerkolben p pi und somit den Ke x 
schieber s sj; umstellen, sodass der Dampf durch ej, r auf die ande 


TEN 
Durch. 
n Vote: 
ellen s o 


"an 


Band XXXXIV. Nr. 18. 


31. März 1900. Patentbericht. 481 


Kolbenseite tritt, worauf e durch agi b ing 
zurückbewegt wird und r abschliefst. In 
einer Abänderung wirkt a als einarmiger 
Hebel, und s hat zwei von e bediente Oeff- 
nungen r. In einer zweiten Abänderung ist 
e als Flachschieber ausgebildet. (Vergl. Nr. 
79264, Z. 1895 S. 385) 


Kl. 13. Nr. 107256. Vorwürmer. o 
Kónig und E. Jander, Crimmitschau. 
Der Vorwürmer besteht aus einem inneren, 
mit üufseren Tellerrändern versehenen, und 
aus einem äufseren, mit inneren Tellerrän- 
dern versehenen kegelförmigen Körper, deren 
Tellerränder kegelfürmig ausgebildet sind 
und einander nur soweit überdecken, dass 
beide Teile in einander geschoben werden 
können. 


Kl. 14. Nr. 106609. Dampfmaschinen- 
steuerung. F. C. Austin, Harvey (Cook 
Illinois, V. St. AJ. Auf dem spulenfürmigen Kolben b ist lángs- 
verschieblich eine ebenfalls spulenfórmige Hülse c, und darin quer- 
verschieblich ein Flachschieber c angeordnet. Wenn b in die ge- 
zelchnete Lage kommt, tritt der Frischdampf von e (in der Cylinder- 
mitte) zwischen die Flansche f, D von b und Cı, treibt cj mit c 


nach links "opd tritt durch i, a, o, H auf die linke Kolbenseite, 
während der Abdampf von der rechten Kolbenselte durch vw. m 
(Quermuschel) in die als Auspuff dienende hohle Kolbenstange strömt. 
Beim rechten Hubwechsel wirken die Teile fj, fs, ù, aj, o, v, und u, 
mı ebenso. 


Kl. 14. Nr. 106347. Schie- 
bersteuerung. J. Damlos, 
Hamburg. Einlassóffnung 
a und Auspuff b werden 
durch einen Schieber s mit 
Oeffnung c gesteuert, der in 
einer inneren schwalben- 
schwanzförmigen Nute des 
Cylinders geführt ist und 
vom Kolben k mittels An- 
schlages d verschoben wird. 


Kl. 17. Nr. 106351. Rühr- und 
Kühlvorrichtung. Braunschweigi- 
sche Maschinenbau - Anstalt, 
Braunschweig. Die bei d einge- 
leitete, aufserhalb des Gefälses a bei 
e, e, tangential austretende und von 
der Rinne g aufgefaugene und fort- 
geleitete Kühl- (oder Helz-) Flüssig- 
keit setzt die Kühl- (oder Heiz-) Rohre 
b, c durch Rückwirkung in Umdre- 
hung, sodass der Inhalt von a gleich- 
zeitig umgerührt wird. 


Kl.17. Nr. 106348. Verdichter 
für Kältemaschinen. Ideal Re- 
frigerating and Manufactu- 
ring Co., Chicago. Der Ver- 
dichterkolben è wird durch Konle- 
hebel g,g; von einem Kurbelge- 
triebe efg derart angetrieben, dass 
er im oberen Hubwechsel, wo die 
Totlagen beider Getriebe efg und 
ggi^ zusammenfallen, langsamer 
geht und lünger verweilt als im 
unteren, wodurch das Ventil i zur 
Verbesserung des Wirkungsgrades 
Zeit erhält, sich vollständig zu 
schliefsen. 


Kl.20. Nr. 108290. Spurkranz- 
Einstellvorrichtung. Th. Krüger, 
Hannover. In der Radnabe 

eind zwei mit einander verbundene 


Ruhezustande aber wird a durch die Feder m 
s0 umgestellt, dass z nicht auf k trifft und die 
Schmierung unterbrochen wird. 


O. Zeland, Stockholm. Die durch die 
Mitten der Rollen gehenden Kreise schneiden sich 
bei d und k, damit die Rollen so weit in einander 


Eer EE 


Scheiben c, und c, angeordnet, in deren exzentrischen Schlitzen abwech- 
selnd die Stangen e für die Spurkranzsegmente mit Rollen d laufen. 


Durch den Trieb Ah, der von aufsen gedreht wird und in den Zahn- 
Kranz f an c. greift, werden die Scheiben gedreht. 

Kl. 24. Nr. 107755. Luftzuführung 
oberhalb der Brennstoffschicht. E. 
Lindemann, München. Die Feuer- 
gase durchziehen ein zur Zuführung 
vorgewärmter Luft dienendes Rohr- 
gitter, dessen netzartig über einander 
angeordnete Rohre mit seitlichen Oeff- 
nungen versehen sind, sodass zahlreiche 
sich kreuzende Luftstrahlen entstehen. 


Kl. 24. Nr. 106995. Flammrohrkessel 
mit Schrägrostfeuerung. J. Ritz, Schwäb. 
Gmünd. Das Flamm- 
rohr ist behufs Anord- 
nung einer Schrägrost- 
feuerung im vorderen 
Teile knieförmig nach 
oben gebogen; die Feuer- 
brücke kann an der Auf- 
biegungsstelle als Siede- 
tasche ausgebildet sein. 


Kl. 35. Nr. 106179. 
Schneckenhebezeug. A. 
Marangos& Co., Mar- 
seille. Die Schnecke ist 
aus einzelnen auswech- 
selbaren Stücken zusaminengesetzt, und diese tragen 
einzelne, je einen Schraubengang bildende Schaufeln, 
die so angeordnet sind, dass das 
obere Ende s; jeder Schaufel ober- 
halb des unteren Endes s der nächst 
hóheren Schaufel liegt, wodurch 
Lücken entstehen, durch die etwaige 
Fremdkörper sicher nach oben be- 
fórdert werden. 


Kl. 31. Nr. 107704. Stichloch- 
verschluss. H.Schoenen, Aachen. 
Der Lehinpfropfen f wird vermit- 
tels eines in der Länge und seit- 
lich einstellbaren, vor dem Ein- 
steigeloch drehbar angeordneten 
Hebels d in das Stichloch gestofsen 
und durch ein Gesperre festge- 
halten. 

Kl. 47. Nr. 106537. Schmiervorrichtung. F. Kolasius, Leipzig- 
Volkmarsdorf. Die mit dem Trüger 
b auf einem umlaufenden Maschinenteile 
(Losschelbe usw.) befestigte, mit b durch 
ein Gelenk / verbundene Schmierbüchse 
a wird durch die Fliehkraft in die ge- 
zeichnete Lage gebracht, wo die Oeff- 
nungen d in a und k in b sich decken 
und die Schmie- 
rung durch die 
Kanäle g, h statt- 
finden kann; im 


Kl. 47. Nr. 106535. Rollenzahnradgetriebe. 


EE EEE De. IR 
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greifen, dass der Umfangsdruck keine die Räder aus einander schiebende, 
den Lagerdruck vergröfsernde Komponente erhält, 


Kl. 46. Nr. 106295.  Bteuerhahngetriebe. Ch. M. Johnson, 
London. Der im hohlkegelförmigen 
Ende e, des Arbeiteylinders einer Gas- 
maschine umlaufende Steuerhahn e wird 
durch ein von der Steuerwelle ge- 
drehtes Zahnrad ey angetrieben. Mit 
& ist durch Bolzen kı und Bogen- 
schlitze ky eine Scheibe k fest verbunden, 
sodass man die Abschlusskanten der 
Hahnöffnungen ei genau einstellen kann. 
Die Scheibe k greift mit Bolzen k3 
in radiale Schlitze einer drehbaren 
Zwischenscheibe l, und diese umfasst 
mit rechtwinklig versetzten Schlitzen i» 
die nach unten gebogenen Enden eines 
auf der Hahnspindel e3 befestigten Bü- 
gels#in; hierdurch ist zwischen e und e 
eine Oldhamsche Kupplung gebildet, 
die e auch dann noch richtig antreibt, 
wenn ei mit/e nicht gleichachsig sein sollte. 


Kl. 88. Nr. 106306. Druckwassermaschine R. Kaltefleiter, 
Schöneberg. Zur Erzielung grofser Einströmdffnungen und hoher 
Umlaufzahlen ist der Cylinder c mit seinen n 
Deckeln de und due im doppelwandigen CW 
Gehäuse r7, verschieblich und wird jedes- * 
mal am Hubende vom Kolben s so mitge- ` € 
nommen, dass abwechselnd die Schlitze k d ES 
mit dem Einstrómraume b, die Schlitze kj 1j: 
mit dem Ausstrómraume g und umgekehrt 
verbunden werden. Die Stöfse beim Hub- e 
wechsel werden durch Luftpuffer aufgenom- 9 
men, die durch Scheiben e, eu und Ringe m, m, gebildet werden. 


EI. 58. Nr. 106650 und 106876 (8. u. 9. Zusatz zu Nr. 99979, 
2.1899 S.110; vergl. Nr. 105694, Z. 1900 S. 232). Zubringer für 
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Ballenpressen. G. Schulz, Magdeburg. Zur Vereinfachung des Ge- 
triebes wird der Zubringer- 
rechen f von einem einzigen 
Punkte z. B. des Presskol- 
bens d aus sowohl hin- und 
hergeschwenkt als auch für 
den Rückgang ausgehoben, 
indem das Aushebegestänge 
opkih gleichzeitig die Ke- 
gelräder e, ej treibt. Nach 
Auslösung der Stützung 
zwischen k und i durch den 
Stöfser m wird der Fall des 
Rechens durch die Federn 
Ll, lj gebremst. Bei NT.106576 
(Nebenfigur) ist der treibende 
Teil d eine Kurbelscheibe 
der Hauptwelle b, und das 
Gelenk » zwischen o und p 
ist als eine zwischen Fe- 
dern LD auf o verschiebliche Hülse ausgebildet, um beim Fintritt eines 
Hindernisses Brüche zu verhüten. Die 
Federn kónnen auch an andern Tel- 
len des Getriebes angebracht werden. 


Kl. 46. Nr. 106298. Kühlwas- 
serumlauf für  Gasmaschinen oder 
Luftverdichter. M. Giusti & Co., 
Padua (Italien). Um aus einem tief 
gelegenen Behiilter b das Kühlwasser 
durch den Kühlmantel a zu treiben, 
wird in das Steigrohr s Luft geleitet, 
indem man einen Teil der Abgase 
durch ein Rückschlagventil x in den 
Windkessel c leitet oder das Rohr y 
an die Druckleitung des Luftverdich- 
ters anschliefst. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion) 


Feuerungen. 


Die auf S. 23 in Nr. 1 dieser Zeitschrift im Sitzungs- 
berichte des Aachener Bezirksvereines enthaltene Mitteilung 
des Hrn. Arndt: 


»Die Fälle seien nicht selten, dass bei V erdampfungsver- 
suchen unter sonst gleichen Betriebsverhältnissen und bei Ver- 
wendung derselben Kohlensorten von zwe Kesselheizern der 
eine bei geringerem mittlerem Koblensäuregehalt der Rauch- 
case eine höhere Verdampfungszitfer erreiche als der andere. 

ie einfache Erklärung für diesen Umstand sei darin zu 
suchen, dass der erste Heizer mit geringerer Fuchstemperatur 
gearbeitet habe als der zweite«, 


der Berichtigung. m 
E ist unter sonst gleichen Umständen unmöglich, 


dass bei höherem Kohlensäuregehalt die Polen gerin- 
ger sei als bei kleinerem Kohlensäuregehalt. Die s See 
ratur ist unter sonst gleichen. Verhültnissen nur SR 
von dem Luftverbrauch der Feuerung und steigt und tä 
ad Wenn. Hr. Arndt Versuchsergebnisse gesehen hah Pa 
ihn zu obiger Erklärung gebracht haben, so sind je : e ls 
ie Bedingungen für die betreffenden Versuche nic | die 
ken cewesen, sondern es müssen V erschiedenheiten einge- 
m 


treten sein, welche den Beobachtern móglicherweise zwar ent- 
) 


gehen konnten, die aber demungeachtet ihre Wirkung 
ausgeübt haben. 
Hochachtend 
St. Petersburg, 23/4. Januar 1900. 


H. Mittermayr, Ingenieur. 


Der Salondampfer »Kaiserin Auguste Victoria«. 


Im Anschluss an den in der vorigen Nummer erschiene- 
nen Aufsatz geben wir nachstehende Zuschrift der Düsseldorf- 
Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm. Dürr & Co. wieder: 

Das Schwesterschiff der »Kaiserin Auguste Victoria«, die 
»Borussia« (der Preufsisch-Rheinischen Dampfschiffahrts- Ge- 
sellschaft zu Köln gehórend), welches ganz im Ausland erbaut 
und im Frühjahr 1599 in Dienst gestellt wurde und anfangs 
mit Thornyeroft-Kesseln ausgerüstet war, erhält infolge der 
glänzenden Resultate mit den Dürr-Kesseln des Salonbootes 
»Kaiserin Auguste Vietoria« nunmehr ebenfalls 4 Dürr-Kessel 
ganz ühnlieher Konstruktion wie diejenigen der »Kaiserin 
Auguste Victoria«, nur erhalten dieselben etwas mehr Heiz- 


fläche. Der Einbau der 4 Dürr-Kessel in die »Borussia« 
findet nächsten Monat statt. 


Hochachtungsvoll 
Ratingen-Ost, 20. März 1900. 


Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm. Dürr & Co. 


EE E EE EE 
Angelegenheiten des Vereines. 


Vorstandsrat und Vorstände der Bezirksvereine. 
(Nachtrag) 


Vorstandsrat 


Aachener Bezirksverein. 


Anstelle des verstorbenen Direktors Platz ist zum zweiten stell- 
n 


E n 


Erde bei Aachen 
gewählt. 


Berliner Bezirksverein. 


folge der Zunahme der Mitgliederzahl ist als weiterer Abgeord- 
Infolg 


neter gewählt: 


N mio enn. Fabrikbesitzer, Berlin N., Prinzen-Allee 24. 


Breslauer Bezirksverein. 
Stellvertreter: G. Dietrich, Oberingenleur und Prokurist bel Gebr. 
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Die Umwandlung des Kleingefüges bei Eisen und Kupfer 
dorch Formánderung im kalten Zustande und darauf folgendes Ausglühen. 


Von E. Heyn, Ingenieur, Charlottenburg. 


Mittellung aus der kgl. mechanlsch-technischen Versuchsanstalt. 


(hierzu Textblatt 6 und 7) 


Durch die Forschungen auf dem Gebiete der Metallo- 
graphie!), deren Ergebnisse auch bei uns eıfreulicher Weise 
immer mehr Beachtung finden, ist unzweifelhaft festgelegt 
worden, dass unsere Metalle und Legirungen im festen Zu- 
stande durchaus den Gesteinen an die Seite zu reihen sind. 
Wir sind längst gewohnt, bei chemischen und physikalischen 
Aenderungen der Stoffe mit den hypothetischen Molekülen 
und Atomen zu rechnen, und vielfach findet man in der 
Litteratur Betrachtungen, welche mechanische Veränderungen 
in Metallen und Legirungen unmittelbar durch molekulare 
Unlagerungen zu erklären suchen. Erst die Metallographie 
hat auf diesem Gebiete ein neues Gesichtsfeld eröffnet. Sie 
lehrt überzeugend, dass unsere Metalle und Legirungen sich 
nur in den seltensten Fällen unmittelbar aus den Molekülen 
aufbauen, also homogen sind, dass diese Körper vielmehr in 
der Regel ein Haufwerk meist erst unter dem Mikroskop 
wahrnehmbarer Teilchen darstellen, die ihrerseits als abge- 
grenzte Gruppen unzähliger, gesetzmäfsig angeordneter Mole- 
küle aufzufassen sind. Diese Molekülgruppen werden als 
Gefügcelemente bezeichnet. Benachbarte Gefügeelemente 
in einem Metall oder in einer Legirung können Moleküle 
gleicher Art enthalten, deren Anordnung aber von Element 
zu Element verschieden sein kann. Die einzelnen Gefüge- 
elemente unterscheiden sich in diesem Falle nicht chemisch, 
wohl aber physikalisch. Es kann ferner der Fall eintreten, 
dass benachbarte Gefügeelemente aus verschiedenartigen Mole- 
külen zusammengesetzt sind. Dann tritt zur physikalischen 
Verschiedenheit der Gefügeelemente noch eine chemische hinzu. 
Es ist die Aufgabe der Metallographie, zunächst Zahl, Art und 
Eigenschaften der einzelnen Gefügeelemente in den einzelnen 
Metallen und Legirungen festzustellen und weiterhin den Zu- 
sammenhang dieser Faktoren mit den Eigenschaften der Me- 
talle oder der Legirungen in ihrer Gesamtheit zu ergründen. 

Im Folgenden soll nach einer bestimmten Richtung hin 


‚in das üufserst umfangreiche und noch sehr bebauungsbedürf- 


tige Gebiet der Metallographie ein kleiner Vorstofs gemacht 
werden; es soll die Frage zur Erórterung gelangen: Welche 
Veründerungen erfahren die einzelnen Gefügcele- 
mente gewisser Metalle, wenn diese Formverün- 
derungen im kalten Zustande erleiden und dann aus- 
geglüht werden? Um hierbei nicht ins Endlose zu geraten, 


D Vergel 7 10060 a 12^ 


habe ich mich darauf beschränkt, dieser Frage nur an zwei 
Metallen, Kupfer und Flusseisen, näher zu treten. 


Das Kleingefüge der reinen Metalle Kupfer und Eisen 
zeigt eine gewisse Aehnlichkeit mit dem Gefüge des Marmors. 
Letzterer besteht aus kleinen Kalkspatkórnchen, deren Um- 
grenzung meist unregelinäfsig ist, deren Masse aber dennoch 
alle wesentlichen Eigenschaften der Kristalle aufweist. Reines 
Kupfer besteht aus kleinen Kórnchen des Kupters, reines Eisen 
aus lauter kleinen Eisenkórnchen, die in der Sprache der 
Metallographié als Ferritkórnchen bezeichnet werden. Die 
Kórnchen sind meist mikroskopisch klein, in einzelnen Füllen 
aber auch dem unbewaffneten Auge erkennbar. Sie besitzen, 
wie die Kórner des Kalkspates im Marmor, durchaus alle 
Eigenschaften der Kristalle, wenn ihnen auch das rein äufser- 
liche Merkmal der Begrenzung durch ebene Flüchen mit kon- 
stanten Kantenwinkeln abgeht. Ihre Begrenzungsflüchen sind 
mehr oder weniger regellos, bedingt durch das gegenseitige In- 
einanderwachsen benachbarter Kristallkórnchen. Es ist nun die 
Frage berechtigt: Wie kann man trotz der fehlenden regel- 
mäfsigen Umgrenzung zu der Ueberzeugung gelangen, dass 
diese Körner den gleichen gesetzmäfsigen inneren Aufbau 
zeigen wie vollkommen und frei ausgebildete Kristalle? 
Optische Hülfsmittel sind bei der Beantwortung der Frage 
ausgeschlossen, da ja bekanntlich der Metallograph seine Be- 
obachtungen nicht an Dünnschliffen anstellen kann, wie der 
Petrograph. Die fehlende oder geringe Durchsichtigkeit der 
Metalle macht dies unmóglieh. Zur Untersuchung werden 
vielmehr Metallstücke verwendet, an welchen eine ebene Fläche 
polirt und in geeigneter Weise (z. B. durch Aetzen) zu- 
bereitet ist. Auch die Spaltbarkeit ist bei Kupfer und Eisen 
nicht derartig vollkommen ausgebildet, dass sie wie bei den 
Kalkspatkörnern des Marmors den Kristallcharakter der Kórner 
verraten kónnte. Eine Handhabe zur Entscheidung der Frage 
bietet die Erscheinung der Aetzfiguren. Für das Studium 
der Aetzfiguren in mineralogischer Beziehung sind die Ver- 
öffentlichungen Baumhauers grundlegend gewesen. Auf 
ihre aufserordentlich mannigfaltige Verwendbarkeit für metallo- 
graphische Zwecke ist vonseiten der Versuchsanstalt wieder- 
holt hingewiesen worden. Aetzt man z. B. einen Kalkspat- 
kristall von der Art der Textfig. 1 in verdünnter Salzsäure, 
so zeigen sich seine Flächen | nach. der Aetzung mit (geo- 
metrisch regelmäfsigen, meist vertieften mikroskopisch kleinen 


Firürchen. 
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reihen sich die Figuren ohne Unterbrechung an einander und 
bilden eine Art Gefüge, das ich als Aetzgefüge!) bezeichnen 
will. Auf den kristallographisch verschiedenen Flächen ist 
auch das Aetzgefüge verschieden, wie esFig. 1 bis 3, Textblatt 6, 
erläutern sollen. Fig. 1, Textblatt 6, giebt das Aetzgelüge der 
rhomboidrischen Spaltungsflächen R wieder, Fig. 2 das weniger 
deutlich ausgebildete Aetzgefüge der Skalenoéderflüchen r, 
Fig. 9 die schr regelmäfsigen Aetzfiguren auf den Säulen- 
flächen c. Die Aetzfiguren erscheinen nicht nur auf den 
natürlichen Kristallflächen der kristallisirten Körper, sondern 
auch aut Spaltflächen und auf beliebigen durch den Kristall 
gelegten Schlifflächen. Es hat sich ergeben, dass auf allen 
kristallographisch gleichwertigen Flächen das Aetzgefüge das 
gleiche ist, d. h. dass die einzelnen Actzfiguren gleiche Ge- 
stalt, parallele Lage und auch bestimmte Orientirung zur 


Fig. 1. 


Fläche selbst haben. Auf kristallographisch verschiedenartigen 
Fıiächen ist hingegen das Aetzgefüge verschieden. Wesentlich 
ist, dass das Auftreten der regelmäfsig begrenzten Aetzfiguren 


sich ausschliefslich auf kristallisirte Körper beschränkt und. 


an amorphen Körpern nicht möglich ist. Ihr Erscheinen ist 
gebunden an eine gesetzmälsige, nur den Kristallen eigen- 
tümliche Verkettung der Moleküle; sie können mithin als ein 
Kennzeichen für kristallisirte Körper gelten. Sind wir nun 
imstande, auf den durch eine Schlifftläche erzeugten Schnitt- 
flächen der einzelnen Körner eines Metalles (z. B. Kupfer oder 
Eisen) solche gesetzmäfsig begrenzte Aetzfiguren zu erzeugen, 
so jst damit festgestellt, dass diese Körner den gleichen 
inneren Aufbau besitzen wie Kristalle. Dies ist in der That 
möglich durch Aetzung des Kupfers mit starker Salpetersäure 
oder mit ammoniakalischem Kupferammonchlorid, bezw. durch 
Aetzen des Eisens mit Salpetersäure (1:5) oder einer wässeri- 
gen Lösung von Kupferammonchlorid. Der Erfolg ist veran- 
schaulicht durch die Figuren 4 und 5, Textblatt 6. Fige. 4 
zeigt die gut ausgeprägten quadratischen Aetzfiguren auf der 
Schlifffläche eines Kupterkornes in 1375 facher Vergröfserung 
nach der Aetzung mit ammoniakalischem Kupferammonchlorid. 
Fig. 5 lässt in dem Korn links unten ebenfalls quadratische 
Aetzfiguren erkennen. Sie ist einem mit Kupferammonchlorid 
geätzten Schliff durch einen Thomastlusseisenblock entnommen. 
Die Vergröfserung ist 1375fach. Ist einmal festgelegt, dass 
die einzelnen Körner, aus denen sich reines Eisen und Kupfer 
aufbauen, zu den Kristallen zu rechnen sind, so können wir 
uns auch ein kristallographisches Achsenkreuz in sie releet 
deuken. Sind die Körner, wie dies meist der Fall ist, wirr 
durch einander gelagert, so wird auch das gedachte kristallo- 
graphische Achsenkreuz in den benachbarten Körnern die ver- 
schiedensten Lagen zur Schlifftläche haben, es muss dann nach 
B A SE Kee Körnern 
EE g. 5», lextblatt 6, hervorgcht. 
sind 3 helle Ferritkörner zumteil abgebilc 


in dem Korn links unten sind, wie berei 
tische Vertiefungen. 


die Aetzfiguren so 


Hierin 
let. Die Actztiguren 
ts erwähnt, quadra- 
In dem mittleren Ferritkorn erscheinen 
; als ob leichte Eindrücke mit einer Würfel- 


Nx ; l 
SE ) Näheres s. Mitt. der kgl. techn. Versuehsanst. 1898 S, 310 f. 
. Heyn: Mikroskopische Untersuchungen an tiefgeltzten Eisenschliffen. 
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kante hervorgebracht wären. In dem dritten Korn rechts 
oben ist das Aetzgefüge weniger scharf ausgeprägt. Das Actz- 
gefüge in den drei Kórnern ist deutlich verschieden. Dieser 
Umstand ist nutzbringend zu verwenden, um die Grenzen 
zwischen benachbarten Kórnern mit Sicherheit aufzufinden, 
da es vielfach Fülle giebt, in welchen die Spuren der Be- 
rührungsflächen der einzelnen benachbarten Körner durchaus 
nicht so deutlich ausgeprägt sind, dass man sie olme Zuhülfe- 
nahme des Aetzgetüges selbst bei starken Vergröfserungen 
erkennen könnte. 

Um gleichzeitig zum Ausdruck zu bringen, dass die Kórn- 
chen im Eisen und Kupfer den inneren Aufbau von Kristallen 
besitzen, dass aber ihre Begrenzungsflächen keine wirklichen 
Kristallächen sind, soll im Folgenden hierfür der Ausdruck 
Kristallkórner gebraucht werden. 

In dem Gesagten ist der Beweis erbracht, dass reines 
Eisen und Kupfer aus einzelnen Kriställchen von 
Eisen (Ferrit) bezw. Kupfer bestehen. Mit dieser Fest- 
stellung. ist nieht. etwa nur einer wissenschaftlichen Lieb- 
haberei gedient. Sie ist von weitesttragender Bedeutung für 
unsere Anschauungen über das Wesen der Metalle und Le- 
girungen und über deren Verha'ten unter verschiedenen Ver- 
hältnissen. Der danach bedingten Auffassung muss auch in 
der Festigkeitsiehre Rechnung getragen werden. Es wird 
eine der Aufgaben dieses Wissenschaftszweiges für die Zu. 
kunft sein, die Gesetze der Formveränderungen von Kristall. 
aggregaten infolge Beanspruchung durch äufsere Kräfte fest 
zulegen. z 

Tritt zum reinen Eisen noch Kohlenstoff hinzu, so 
verändert sich das Kleingefüge augenblicklich. Längs der 
Grenzen der Kristallkörner des Ferrits wird ein neues Ge- 
fügeelement sichtbar, dessen Menge mit steigendem Kohlen- 
stoffgehalt wächst. Es ist festgestellt worden, dass dieser 
zweite Gefügeteil, welcher den Namen Perlit erhalten hat, 
ein äufse.st inniges, erst bei stärksten Vergröfserungen auf- 
lösbares Gemenge ist von dünnen Lamellen des Ferrits und 
noch dünneren Lamellen einer chemischen Verbindung des 
Eisens mit dem Kohlenstoff, Fe; C, die den metallographischen 
Namen Zementit führt. Bis zu einem Kohlenstoffgehalt von 
etwa 0,8 pCt besteht das Gefüge des gekohlten Eisens aus 
Kristallkórne;n des Ferrits und aus je nach dem Kohlenstoff- 
gehalt grófseren oder geringeren Mengen von Perlit. Bei 
etwa 0,8 pCt Kohlenstoff ist nur noch Perlit vorhanden, die Kri- 
stallkörner des Ferrits sind verschwunden. Fig. 6, Textblatt 6, 
zeigt in 365 facher Vergröfserung ein Flusseisen mit einem 
Kohlenstoffgehalt von 0,12 pCt. Der Schliff ist, um den Perlit 
sichtbar zu machen, auf einer Unterlage von Gummi mit Süfs- 
holzextrakt polirt worden, wobei.der Perlit eine dunkle Für 
bung annahm. Die Umgrenzung der Ferritkörner ist nach 
dieser Behandlung nicht zu erkennen; sie wird erst durch 
geeignete stärkere Aetzung sichtbar. 

Ist mit dem Kupfer Zink in bestimmtem Gewichtsver- 
hältnis legirt, so erscheinen zwei Gefügeelemente. Fig. 7, Text- 
blatt 6, zeigt das Gefüge einer Messing-Rundstange mit 69 pct 
Kupfer und 31 pCt Zink im Querschliff nach der Aetzung mit 
aımmoniakalischem Kupferammonchlorid. Die Vergröfserung 
ist 123 fach. Die hellen Flächen bestehen aus Kristallkörnern 
eines dem reinen Kupfer sehr ähnlichen Körpers, der wahr- 
scheinlich eine kupferreiche Legirung darstellt. Zwischen den 
Grenzen dieser Kristallkörner ist ein grünlich gefärbter (in 
der Abbildung dunkel erscheinender) Getügeteil eingelagert, 
der jedenfalls einer zinkreichen Legirung, möglicherweise 80- 
gar einer chemischen Verbindung zwischen Kupfer und Zink 
entspricht. 

Verwickelter ist der Aufbau der Legirung, weun zum 
Kupfer aufser Zink noch Zinn hinzutritt, wie es meist be! 
den technischen Bronzen der Fall ist. Das Gefüge einer solchen 
mit 87 pCt Kupfer, 8 pCt Zink, 5 pCt Zinn ist in Fig. 8, Text- 
blatt 6, in 9facher Vergröfserung abgebildet. Es erscheinen 
grofse Körner, in welche tannenbaumartig ein anderer Gefüge 
teil eingelagert ist. Die Körnung ist bereits dem unbewafl- 
neten Auge sichtbar. Die groben Körner entsprechen emer 
kupferreichen Legirung A; der kristallartige Charakter = 
Körner dieser Legirung wird nach dem Aetzen mit ammoniaka- 
lischem Kupferammonchlorid durch die sehr deutlichen Aetz- 
figuren bewiesen; s. Fig. 9, Textblatt 6, in 1650facher Ver- 
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gröfserung. Die tannenbaumförmige Zeichnung in den Kri- 
stallkörnern von A wird bewerkstelligt durch scharf abgegrenzte 
Einschlüsse eines bläulichweifsen Gefügeteiles B, der in Fig. 10, 
Textbiatt 6, abgebildet ist. In seinem Innern birgt B kleine 
Lamellen von gleichen Eigenschaften wie die Umgebung C. Um 
den Gefügeteil B liegt ein Hof eines Kórpers C, der sowohl 
Sig. 9 bezüglich der Farbe, als auch 
qoe bezüglich der  Widerstands- 
fühigkeit gegen das Actzmittel 
allmählich in den Bestandteil 
A übergeht. Den Hauptbe- 
standteil des Gefüges bilden 
somit die Kristallkörner von 
4, deren Kristallisationsbestre- 
ben die Einschlüsse von B zu 
einer tan nenbaumtórmigen An- 
ordnung gezwungen hat; vgl. 
die scheinatische Darstellung 
des Gefüges in Textfig. 2. 

In allen bisher besprochenen Fällen von Metallen und 
Legirungen bildeten Kristallkörner das Gefüge ausschliefslich, 
oder doch wenigstens dessen wesentlichsten Teil. Es liegt 
auf der Hand, dass die Gröfse dieser Körner für gewisse 
Eigenschaften des Metalls von Bedeutung sein muss. Sie ist 
bei gleichbleibender chemischer Zusammensetzung wesentlich 
bedingt durch die verschiedenartige Behandlung, welcher das 
Metall oder die Legirung ausgesetzt gewesen ist. Es ist 
demnach nicht ohne Wichtigkeit, für die durchschnittliche 
Grófse dieser Körner vergleichbare Zahlenwerte zu ermitteln. 
Wie dies móglich ist, soll kurz an dem Beispiel eines kohlen- 
stoffarmen Flusseisens erläutert werden. Das Gefüge besteht, 
wie Textfig. 10 erkennen lässt, vorwiegend aus Ferritkörnern, 
mit dazwischen eingebettetem schwarz gezeichnetem Perlit. 
Durch geeignete Aetzung (z. B. mit Kupferammonchlorid 1:10) 
wird auf den Ferritflächen das Aetzgefüge entwickelt. Bei 
einer verhältnismäfsig schwachen V ergröfserung (100 bis 350), 
bei der das Aetzgefüge noch nicht unterscheidbar, das Ge- 
sichtsfeld aber genügend grofs ist, wird mit einem Zeichen- 
prisma oder auf sonstige Weise das bei dieser Vergröfse- 
rung Sichtbare in seinen Umrissen festgelegt. In diesen Vor- 
riss, welcher ein grofses Gesichtsfeld darstellt, werden nun 
unter Beobachtung mittels starker Vergröfserung, die das 
Aetzgefüge klar hervorbringt, die dadurch erkennbaren Korn- 
grenzen eingezeichnet. Mit dem Planimeter misst man die Ge- 
samtfläche der Zeichnung, zieht die vom Perlit eingenommene 
Flüche ab und dividirt den Rest der Fläche, der dem Ferrit 
entspricht, durch die Zahl der Ferritkörner. Die so gewonnene 
Zahl ergiebt die durchschnittliche Fläche eines Ferritkornes. 
Als Einheit wähle ich meist 10° qmm = 14°. Dieses Flächen- 
mals ist gleichzeitig ein Mafsstab für das durchschnittliche 
Volumen der Kürner. Die so erhaltenen Zahlen für die durch- 
schnittliche Korngröfse sind vor allen Dingen frei von Willkür. 
Die Feststellung der Zahlengröfse in der beschriebenen Weise 
ist nicht ganz mühelos; dafür ist es aber meines Erachtens das 
Sicherste, einwandfreieste Verfahren. Vielfach begegnet man 
in der Litteratur Zahleuwerten für die Korngröfsen, die nur 
aufgrund von Beobachtungen an schwach vergröfserten Bildern 
ohne Berücksichtigung des Aetzgefüges erhalten wurden. In 
manchen besonders günstigen Fällen führt dieser Weg wohl 
zum Ziel; unter schwierigen Umständen jedoch versagt er 
gänzlich, oder führt zu schweren Irrtümern. Die aufser- 
ordentliche Verschiedenheit in den Beobachtungsergebnissen 
verschiedener Beobachter bei Ermittlung der Korngröfse und 


ihrer Veränderungen schreibe ich vor allen Dingen jenem Um- 
Stande zu. In Fig. 6, Textblatt 6, sind be- 
reits nach dem Poliren auf Gummi mit 
Süfsholzextrakt, also vor dem Erscheinen 
des Aetzgefüges, Abgrenzungslinien in 
den Ferritflächen wahrnehnibar. Diese Ab- 
FTenzungslinien sind gebildet durch dünne 
Perlit- (bezw. Zementit-)füdchen, welche 
Sich zwischen den einzelnen Perlitein- 
schlüssen hinziehen. Durch die Perlit- 
füdchen wird nicht immer nur ein einzel- 
nes Ferritkorn, sondern sehr oft eine 
ruppe von Ferritkörnern abgegrenzt, 


a 


re c a a 
was erst aufgrund des durch kräftigere Aetzung sichtbar ge- 
machten Aetzgefüges bei starker Vergröfserung entschieden 
werden kann. 

Die aus den Brucherscheinungen abgeleitete bezw. ge- 
schätzte Korngrófse ist nicht gleichbedeutend mit der nach 
dem beschriebenen Verfahren ermittelten. Die Körnung im 
Bruch ist einmal, wie sich auch im Folgenden zeigen wird, 
wesentlich abhängig von der Art und Weise, in welcher der 


Fig. 3 bis 6. Stauchproben. Flusscisen. — Radialschliffe parallel zur 
Stauchrichtung. Actzung mit Kupferaminonchlorid. 


Sig. 3 Ursprünglicher Zustand. V= 3,2 


EEE 


dig. 6. Höhenabnahme 14 mm. V = 8,2 
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Bruch erzielt wird; und zum andern 
ist es auch mindestens fraglich, ja 
sogar unwahrscheinlich, dass der 
Bruch immer den Korngrenzen ent- 
lang geht. Es ist als sicher anzu- 
nehmen, dass die eigentliche, metal- 
lographisch ermittelte Korngröfse 
wohl von mafsgebendem Einfluss 
auf die Gröfse und die Art des 
Bruchkornes ist; ebenso sicher ist 
es aber auch, dass auf letztere noch andere Einflüsse wesent- 
lich einwirken. 

Es ist von vornherein klar, dass Formveränderungen 


Fig. 8. 
Querschliff durch einen kaltgeschmiedeten Vierkantstab aus Flusseisen. 
Aetzung mit Kupferammonchlorid. V=1. - 


Fig. T. 


Fig. 10. 


Sg. 13. 


V=300. Stelle F (s. Textfig. 9). Querschliff 


Sig. 


12% 
V = 300. Stelle E (s. Textfig. 9). Querschlif v = 300." Stelle M (s. Textfiz. 9.  Querschliff 


der Metalle in kaltem Zustande sich in Veründerungen 
des Kleingefüges wiederspiegeln müssen, dass sie namentlich 
auf die Gestalt der Körner, auf deren Grófse und gegen- 
seitige Anordnung unmittelbaren Einfluss haben müssen. 
Bereits öfter ist es versucht worden, Näheres über die 
inneren Vorgünge, über die Verteilung der Spannungen usv. 
bei der Deformation von Metallen zu ermitteln. Man hat sich 


nach dem Verfahren von Tresca und Kick Probekórper aus 


Fig. 9. 


verschieden gefärbten Thonschichten her- 
gestellt und diese der Formveränderung 
unterworfen. Durch Analogieschlüsse hat 
man die Beobachtungsergebnisse auch auf 
die plastischen Metalle übertragen. Die 
Metallographie macht in den meisten Fäl- 
len, besonders bei gewalztem Flusseisen, . 
aber auch bei Kupfer, diesen Umweg zur 
Lösung der Frage entbehrlich. In geätzten 
Längsschliffen gewalzten Flusseisens er- 
kennt bereits das unbewaffnete Auge eine feine parallele Strei- 
fung in der Streckrichtung, wie in Textfig. 3. Die Aenderung 
in der Anordnung dieser Streifung auf einem nach der Defor- 
mation im kaltem Zustande durch den Probekörper gelegten 
und geätzten Schliff giebt ein unmittelbares Bild der im Inneren 
stattgehabten Vorgänge an verschiedenen Stellen des Probe- 
körpers. Auf die Ursache dieser Streifung möchte ich hier nicht 
näher eingeben. Sie ist teilweise auf die zeilenartige Anord- 
nung des Perlits in der Walzrichtung, wie in Fig. 11, Textblatt 6, 
zurückzuführen; teilweise wird aber auch die Streifang dadurch 
bedingt, dass längs der in Fig. 12, Textb'att 6, hell erscheinen- 
den linsenfórmig ausgestrecken Schlackeneinschlüsse vielfach 
die Ferritkórner vom Aetzmittel (Kupferammonchlorid) tiefer 
ausgefressen sind und dunkler, fast ebenso dunkel wie der Perlit, 
erscheinen. Ein solches dunkles Ferritband ist in Fig. 12, 
Textblatt 6, in 123facher Vergröfserung wiedergegeben. Wie 
man mit Hülfe dieser Streifung beispielsweise die inneren Form- 
veiünderungen von Stauchproben aus Fluss- 
eisen in den einzelnen Stadien der Stauch- 
wirkung verfolgenk ann, sollen die Textfiguren 
3'bis 6 in 3,2facher Vergrófserung zeigen. Sie 
stellen Radialschliffe parallel zur Stauchrich- 
tung durch die Probekórper nach der Aetzung 
mit Kupferammonchlorid dar. In Textfig. 4 
ist der cylindrische Probekörper mit den ur- 
sprünglichen Abmessungen 20 mm Dmr. und 
20mm Höhe um Su mm gestaucht. Die 
Streifung ist gekrümmt; die Krümmung Ist 
um so stärker, je gröfser der Abstand von 
der Cylinderachse. In dieser tritt eine Stau- 
chung der Fasern ohne Krümmung em. 
Mittels Mafsstabes kann man die für jede 
einzelne Faser eingetretene Verkürzung er- 
mitteln. Nach einer Stauchung um 8,7 mm, 
Textfig. 5, tritt eine neue Erscheinung hin- 
zu. Von den Ecken des Schliffes aus gehen 
dunkle Diagonalen nach innen, die ein &ufse- 
res ringförmiges Stück mit keilförmigem 
Querschnitt abgrenzen. Innerhalb der Dia- 
gonalen erleiden die Fasern auf kurzer 
Strecke eine doppelte Krümmung, woraus 
auf eine besonders starke Beanspruchung 
des Materials in den Diagonalen geschlossen 
werden kann, zumal ja auch erfahrungs- 
gemäfs der Bruch dort zuerst erfolgt. Wird 
die Stauchung noch weiter getrieben, z. D. 
wie in Textfig. 6 bis zu einer Höhenabnahme 
von 14 mm, so verbreitern sich die Diago 
nalen zu breiten gekrümmten Bündern, im 
übrigen ist aber die Erscheinung ähnlich 
wie vorher. Fig. 13, Textblatt 6, welche aus 
der Diagonale einer Schlagprobe entnommen 
ist, erklürt die Entstehung der dunkleren 
Färbung der Diagonalen. Sie ist bei 365 facher 
Vergröfserung aufgenommen und zeigt lauter 
nahezu parallele dunkle Furchen, die durch 
` das Aetzmittel ausgefressen sind. Aufserhalb 
der Diagonalen"sind soléhe Furchen nicht zu 
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beobachten. Durch diese Furchung wird das auf den geätzten 
Schliff auffallende Licht zerstreut zurückgeworfen, und dies 
ist die Ursache dafür, dass die Diagonalen dunkler erscheinen 
als die Umgebung. Textfig. 7 zeigt durch die Schraffur die 
Lage der Furchen inbezug auf die Richtung der Diagonale 
und inbezug auf den Veriauf der Fasern in dieser. Derartige 
Furchen sind aufserordentlich häufig in Längsschliffen durch 
zerrissene Probestäbe zu bemerken, wie Fig. 14, Textblatt 6, in 
900facher Vergeófserung nach der Actzung des Schliffes mit 
Kupferammonchlorid erkennen lässt. Die Furchen bestehen 
aus dicht an einauder gereihten besonders tief ausgefressenen 
Aetzfiguren; ihre Richtung fällt im allgemeinen mit der Rich- 
tung der Zugkraft zusammen. Das Auttreten der Furchen in 
den Diagonalen von Stauchproben und ferner auch die da- 
selbst zu beobachtende Verlängerung der Ferritkörner in der 
Furchenrichtung lassen auf das Vorhandensein von Zugspan- 
nungen innerhalb der Diagonale schliefsen. Die Zugrichtung 
würde mit der Furchenrichtung zusammenfallen und ebenfalls 
durch die Schraffur in Textfig. 7 gekennzeichnet sein. Auf 
weitere Folgerungen, die sich aus den abgebildeten Erschei- 
nungen ergeben, ist es hier nicht meine Aufgabe, näher ein- 
zugehen. Ich begnüge mich damit, auf die Verwendbarkeit 
des Verfahrens zur Feststellung innerer Vorgänge bei Form- 


veränderungen im kalten Zustande hinzuweisen. Fig. 15, Text- 


blatt 6, ist eine Abbildung in 365 facher Vergröfserung einer 
der hellen Fasern der Textfig. 6. Die ursprünglich gleich- 
achsigen Körner sind durch die Stauchwirkung zu dünnen 
Streifen umgewandelt. Bezeichnend für das Gefüge stark ge- 
stauchten Flusseisens sind die in der Figur dunkler erschel- 
nenden, im wesentlichen senkrecht zur Stauchrichtung ver- 
laufenden Schlieren, auf welche weiter unten zurückgekommen 
werden soll. 


Fällt der geätzte Schliff nieht in die Walzrichtung, so 
ist die oben gekennzeichnete Streifung nicht vorhanden und 
kann nicht mehr als Anhalt für die Beurteilung innerer 
Vorgänge bei der Formveränderung in kalteın Zustande ver- 
wendet werden. Wohl aber vermag eine eingehendere metallo- 
graphische Untersuchung noch Aufschlüsse zu gewähren, wie 
das folgende Beispiel zeigen soll. Ein Schienenstahl mit 
0,21 pCt C und 0,63 pCt Mn, der in Form eines gewalzten 
Rundeisens von 36 mm Dmr. vorlag, wurde unter dem Dampf- 
hammer kalt zu einem Vierkantstabe von 29 mm Seitenlänge 
ausgeschmiedet. Ein Querschliff wurde mittels Kupferam- 
monchlorids 1:10 geätzt, Texttig. 8. Breite dunkle Bänder 
ziehen sich wieder von den Ecken diagonal nach innen. 
Sie sind wiederum die Begleiterscheinung einer dort stattge- 
habten stärkeren Beanspruchung. An den beiden abgerundeten 
Ecken beinerkt man helle keilförmige Zwickel inmitten der 
dunkeln Umgebung, die wegen der Abrundung der Ecken 
eine geringere Beanspruchung zu ertragen hatten. Es zeigt 
dies, dass man sich auf diesem Wege auch ein Urteil über 
den Einfluss der Form der Probekörper auf die Vorgänge bei 
ihrer Formveränderung verschaffen kann. Es wurden nun 
an 3 verschiedenen, in Textfiz. 9 eingezeichneten Stellen des 
Querschnittes, E — Stelle nahe einer Ecke in der Diagonale, 
F — Stelle nahe der Mitte einer Flachseite, M — Stelle mehr in 
der Mitte des Querschnittes, in 300 facher Vergröfserung Hand- 
zeichnungen hergestellt, in denen de: Perlit schwarz, der 
Ferrit weifs dargestellt ist. Aus Texttig. 10!), welche die 
Stelle E im Querschliff darstellt, geht eine Streckung der 
Ferritkörner nahezu in der Richtung der Diagonale hervor. 
Bei F, Textfig. 11, und bei M, Textfig. 12, zeigen die Ferrit 
körner kaum eine bevorzugte Längsrichtung. Legt man 
dureh E und F noch Schliffe parallel zur Achse des Stabes, 
so findet man eine Streekung der Ferritkörner in dieser Rich- 
tung, wie aus Texttig. 13 hervorgeht, die einem solchen Längs- 
schliff bei F entspricht. Es ergiebt sich hieraus, dass beim 
Kaltschmieden eines Rundstabes zu einem Vierkant die in 
den Diagonalen liegenden Körner nach 2 Richtungen, dia- 
gonal und achsial, gestreckt werden, dass sie sich also der 
Plattenform nähern. Bei F werden die Körner nur achsial 
gestreckt, sie nehmen also prismatische Form an. Die Folge 
davon ist, dass die Streckung der Teilchen innerhalb der 


1 
) Die Aufstellung der Textüguren entspricht genau ihrer Lage in 
Textfig. 8 und 9, 


T 
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Diagonale in achsialer Richtung geringer ist als z. B. an den 
Flachseiten bei F, dass also die diagonalen Teile in der 
Streckung zurückbleiben und die zwischen den Diagonalen 
liegenden Teile des Stabes bei der Streckung voreilen, was 
auch durch die Form des Kopfendes des Stabes, das in Text- 
fig. 14 abgebildet ist, bestätigt wird. 

Eine Reihe von Untersuchun- 
geu wurde an Drahtmaterial 
vorgenommen, welches von der 
Westfälischen Union in freund- 
licher Weise für die Zwecke 
der Versuchsanstalt zur Ver- 
fügung gestellt war. Das Ma- 
terial lag vor in Form von 
Walzdraht mit 5,2 mm Dmr., 
bezeichnet WI, und in ver- 
schiedenen daraus gezogenen 
Drühten. Die folgenden Er- 
gebnisse beziehen sich nur auf 
einen gezogenen Draht von 
3,; mm Dmr., bezeichnet IDI. Das Material ist ein sehr 
kohlenstoffarmes Flusseisen, das nur geringfügige Mengen 
von Perlit enthält, also in der Hauptsache nur aus Ferrit- 
körnern aufgebaut ist. Alle sich auf die Korngröfse dieses 
Materials beziehenden Handzeichnungen sind in 300 facher 
Vergröfserung angetertigt. Die Korngröfsen wurden in der 
früher beschriebenen Weise bestimmt. Auf dem Querschnitt 
des Materials zeigte sich in allen Stufen der Behandlung eine 
scharfe Trennung in zwei Zonen, eine Äufsere hellere Rand- 
zone und eine innere dunklere Kernzone, deren Ursprung 
bis zum gegossenen Block zurückführt. Die Korngrófse 
beider Zonen wies erhebliche Unterschiede auf.  Textfig. 15 
giebt eine schematische Uebersicht über Grófse und Form der 
Körner auf den verschiedenen Stufen der Behandlung des 
Materials. Hierbei ist der Einfachheit wegen die Gestalt der 
Kórner auf eine prismatische mit gleichem Volumen reduzirt. 


Fig. 45. 


Sig. 14. 


Schnitt A -D 


TR 


~x 


nahe an Bruch 
EE 


E 


| 
j 
E 
R 
: 


T=950-970° 


Lmessungen parallel zur Draltachse 


RR Drahtachse " 
4 D x B D S 3 E 
n Y N N Sx e» 
N A RER | ? ^ SÉ S 
e 4 RES N N 5$ 3 
S Gi X 9 SE $ 
P d 2B 
N d Č 
"1$ | 


Die Seite der quadratisch gedachten Kornfläche jim. Quer- 
schnitt der Drähte ist durch die Längen der wagerechten 
Grundlinien in Textfig. 15 dargestellt. Die Länge der redu- 
zirten Körner in der Richtung der Achse des Drahtes ist 
schematisch durch die Höhen der Rechtecke wiedergegeben. 
Für Rand- und Kernzone ist das reduzirte Kornprisma getrennt 
ermittelt. Die in Textfig. 15 oben gelegenen Parallelogramme 
entsprechen der Randzone, die unteren der Kernzone. Im 
ursprünglichen Walzdraht WI wird das reduzirte Kornprisma 
ein Würfel, d. h. die im Quer- wie im Lüngsschliff ermittelte 
durchschnittliche Fläche des Kornes ist die gleiche. Die Körner 
haben keine bevorzugte Längsrichtung. Nach dem Zerreifsen 
des Walzdrahtes in der Zerreifsmaschine sind die Kórner in der 
Nähe der Bruchstelle erheblich langgestreckt, dementsprechend 
ist natürlich die im Querschliff gemessene Kornflüche kleiner als 
beim ursprünglichen Walzdraht, wie der Vergleich der Gruud- 
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linien der beiden Parallelogramme a und b ergiebt. Das Volumen | vorgange eingetreten ist. . Die Körner haben deutlich aus- 
der Körner ist nach dem Zerreifsen des Drahtes nahezu gleich | gesprochene Längsrichtung, zeigen aber keineswegs die lang- 
demjenigen im ursprünglichen Zustande. Auffällig ist nun aber, gestreckte Form der Körner in der Zerreifsprobe. 

dass in dem Draht IDI, welcher durch Ziehen aus WI er- | Die Textfigur 15 giebt nur über die allgemeine Form und 


halten wurde, sowohl in der Rand- wie in der Kernzone das 
Volumen der Körner erheblich kleiner geworden ist als im ur- Ueber ihre wirkliche Gestalt und Verkettung sollen die Hand- 
sprünglichen Walzdraht (vergl. Parallelogramın a mit c und zeichnungen in den Textfiguren 16 bis 22 Aufklärung geben. 
a' mit c), dass also ein Zerteilen der Körner bei dem Zieh- ^ (Vergl. hierzu auch die Tabelle auf S. 440.) Textfig. 16 zeigt 


Grófse der Körner in den verschiedenen Zuständen Aufschluss. 


Draht aus weichem Flusseisen in 
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. Apr . E DO E e sét? CNN? an Ge rt, 
reifsmaschine zeigte sich im Längsschliff nahe der Bruchstelle, 

und zwar wiederum in der Randzone, das in Textfig. 17 

Längsschliff weist genau das gleiche Bild auf. Die durch- wiedergegebene Gefügebild. Die Streckung der Ferritkörner 

schnittliche Fläche der Ferritkörner') ergab sich zu etwa 1600 in der Zugrichtung ist unverkennbar. Man ist nun geneigt, 

vorauszusetzen, dass nach dem Ziehen des Walzdrahtes in 


bis 1700 u?. Nach dem Zerreifsen des Walzdrahtes in der Zer- 

einem Zugeisen bis auf 3,7 mm Dmr. die Gefügebildung ähn- 
Dem ist aber nicht so, wie die 

Hierbei entspricht 


das Gefüge des ursprünglichen Walzdrahtes im Querschliff in 
der Randzone. Die Körner sind nahezu gleichachsig. Der 


!) Sie wurde an erheblich gröfseren Flächen ermittelt, als in den | lich wie in Textfig. 17 ist. 

Textfiguren abgebildet sind. |» Textfiguren 18 und 19 erkennen lassen. 

verschiedenen Zuständen der Behandlung. 
Fig. 23 v. 300 
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Textfig. 18 dem Querschliff dureh den gezogenen Draht in der 
Randzone, Textfig. 19 einem Längsschliff ebendaselbst. Be- 
reits ein oberflächlicher Vergleich der beiden Textfiguren 16 und 
19 zeigt, dass die Länge der Ferritkörner nach dem Ziehen 
durchschnittlich nicht gröfser ist als die mittlere Dicke der 
Körner im ursprünglichen Walzdraht. Der Querschnitt der 
Ferritkörner im gezogenen Draht dagegen ist (s. Textfig. 18) 
etwa auf das fünffache (365 u?) verkleinert. Es geht daraus 
unzweifelhaft hervor, dass durch das Ziehen eine Teilung 
der ursprünglichen Körner stattgefunden haben 
muss, dass also die Zahl der Körner in der Volum- 
einheit nach dem Ziehen grófser ist als vor dem 
Ziehen. Die Erscheinungen in der Kernzone sind genau 
die entsprechenden und führen zu denselben Schlüssen, wie 
die Textfiguren 20 bis 22 belegen. Auch bei den oben be- 
sprochenen Schlagproben war, nachdem die Stauchung ein 
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gewisses Mafs überschritten hatte, eine Teilung der Körner 
sichtbar, wenn auch ein zahlenmäfsiger Beleg hierfür nicht 
erbracht werden konnte. 

Die beiden Lichtbilder, Fig. 1 und 2, Textblatt 7, sollen 
das Gefüge des Walzdrahtes im Querschnitt bezw. das Gefüge 
des gezogenen Drahtes im Längsschnitt zeigen, wie es sich 
bei 3651acher Vergrófserung dem Auge im Mikroskop dar- 
bietet. Sie zeigen gleichzeitig, dass man bei dieser Ver- 
gröfserung die Korngrenzen noch nicht sicher festlegen kann; 
das ist eben erst bei stärksten Vergröfserungen möglich, bei 
denen das Aetzzefüge klar hervortritt und eine Abgrenzung 
der Ferritkörner gestattet. In Fig. 2 ist noch die perlen- 
artige Anordnung tiefer ausgefressener Aetzfiguren (Aetz- 
gruben) in der Ziehrichtung zu beachten. 

Die bekannte Erscheinung, dass sich am Unifange eines 
gestofsenen Loches sowie am Umfange des ausgestofsenen 


Drahtmaterial aus weichem Flusseisen in verschiedenen Behandlungszuständen. 
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erhebliche Materialveränderungen bemerkbar 
e deutlich wieder zu erkennen. Zur 


Untersuchung wurde ein Lochputzen aus einem Kesselblech- 
material herausgestofsen, radial geteilt und geschliffen. Nach 
kräftiger Aetzung mit Kupferammonchlorid zeigte sich am 
Umfang des Putzens, namentlich dort, wo er zuletzt den 
Zusammenhang mit dem umgebenden Eisen aufgegeben hatte, 
s. Textfig. 29, Stelle a, eine dunkle Zone, die aus vielen 
schräg zur Lochachse verlaufenden dunkeln Linien gebildet 
wird. Diese Stelle ist in Fig. 16, Textblatt 6, in 18facher Ver- 
gröfserung dargestellt. Bei 300 facher Vergrófserung werden 
die Linien als stärker ausgefressene Furchen erkannt, s. Fig. 17, 


Textblatt 6. Die Furchen sind ganz ähnlich den in den Diago- 
nalen von Stauchproben und in Lüngsschliffen 


von Zerreifsstäben in der Zugrichtung beob- 
achteten. In der Richtung der Furchen sind 
auch die Ferritkórner gestreckt, wie Fig. 18, 
Textblatt 6, erkennen lässt, welche eine Stelle 
in etwas grófserer Entfernung vom Umfange 
darstellt, wo die Furchen etwas weniger 
zahlreich sind und das Gefüge nicht der- 
artig verdecken wie unmittelbar am Rande. 
Diese Streckung der Ferritkörner spricht 
dafür, dass an den betreffenden Stellen eine 


Lochputzens 
machen, ist im Gefüg 


Fig. 29. 


1 


| 
| 


i 
! 


| 


Zugwirkung bestanden hat, deren Richtung durch die Furchen 
angedeutet wird. Das stärkere Auftreten der dunklen Zone 
an der Stelle a, wo der Zusammenhaug des Putzens mit dem 
gelochten Blech zuletzt aufgegeben wurde, zeigt an, dass dort 
die Beanspruchung des Materials (namentlich die Zugbean- 
spruchung) am stärksten war. i 
Fig. 3, Textblatt 7, stellt in ou facher Vergröfserung eine 
interessante Erscheinung aus dem Längsschliff eines zerrisse- 
nen Flusseisenstabes dar. Fast in jedem Flusseisen zeigen 
sich auf dem Schliff bläulichgraue mikroskopisch kleine 
Kinschlüsse von Schlacken, die wahrscheinlich eine Folge des 
Desoxydationsvorganges sind, der selbst im Augenblick des 
Erstarrens des Blockes noch nicht ganz beendet war. Durch 
den Walzvorgang werden diese Einschlüsse in der Walz- 
richtung ohne Aufgabe des Zusammenhanges linsenartig aus- 
gestreckt. Sie sind also bei der Temperatur des Walzens in 
gewissem Grade plastisch, wenigstens, wenn sie vollkommen 
in der Eisenmasse eingebettet sind. Anders ist dies, wenn 
die Streckung bei gewöhnlicher Temperatur erfolgt. Alsdann 
kann ein Zerreifsen der Schlackeneinschlüsse wie iu Fig. 3, 
Textblatt 7, beobachtet werden. Auftällig ist, dass dabei die 
Eisenkórner in die Zwischenräume zwischen den Schlacken- 
trümmern von beiden Seiten eingepresst werden, sodass keine 


Hohlráume entstehen. (Schluss folgt.) 


Die Sonne und die Erklärung ihrer Wärme. 
Von Prof. Dr. Holzmüller. 


(Vorgetragen in der Sitzung des Bezirksvereines an der niederen Ruhr vom 24. Januar 1900.) 


Dass man die Eutfernung der Erde von der Sonne auf 


trigonometrischem Wege auf rd. 20 Mill. Meilen berechnet 
hat, und dass sich aus dem scheinbaren Durchmesser von 
30!/; Minuten das 112fache des Erddurchmessers oder ein 
Halbmesser von rd. 96000 Meilen ergiebt, ist bekannt. Das 
Volumen der Sonne umfasst also 1410000 Erdvolumina. 

Die Masse der Sonne berechnet sich folgendermafsen: 
Nach dem Newtonschen Gesetze ist die zwischen Sonne und 
Erde wirkende Anziehung p = k Ne wo k die sogenannte 

T 
Gravitationskonstante bedeutet. Nach der Kraftformel p — mig 


folgt daraus g — k E Denkt man sich die Erdbahu kreis- 


ge H * . e D ; 
förmig, so ist die Zentripetalbeschleuniguug g = SE durch 
t 
Gleichsetzung beider Werte erhält man 
d x mı y 
FIO më E ée? (D. 


Ist & die Umlaufzeit des Mondes um die Erde, rı die 


Mondentfernung von rd. 50000 Meilen, so folgt entsprechend 


4 a? ma j 
2 25 k 3 D D e D D P (2), 
t "i 
und durch Division ergiebt sich aus beiden Gleichungen: 
3 31 
T tı ) 
Mı = Mm ~> ; mo xD UN 3). 
a (3) 


Setzt man das Erdjahr 4 — 525960 Minuten, den Mond: 
umlauf (Monat) — 39343 Minuten, r = 20000000, rı = 50000» 
FLA mi = ~ 358000 mz. Genauere Zahlen ergeben, dass 

onnenmasse gleich 355000 Erdinassen ist. (Für r und 
^ waren runde Zahlen angenommen.) 

D E We ee Lehrbüchern wird gezeigt, dass 
Ba re ichte (spezifisches Gewicht) der Erde etwa ml = 5,6 
- Die Sonnendichte ist nach dem Gesagten 


, | 855000 

1410000 

we Das mittlere spezifische Gewicht der Sonnenmasse steht 
nur wenig über dem des Wassers. Da nun die Spektral- 


1 
d.h a BE erkennt man das Keplersche Gesetz MIT AKT A 
. ` A ra e 
Entfernungen. er Umlaufzeiten verhalten sich wie die Kuben der 


pi! = © 0,25 pi! = © 1,38. 


analyse gezeigt hat, dass die Sonne im wesentlichen aus den- 
selben Stoffen zusammengesetzt ist wie die Erde, so lässt 
sich das geringe spezifische Gewicht nur aus einer sehr hohen 
mittleren "Temperatur erklären. 

Dies wird noch deutlicher durch folgende Betrachtung. 
Die Beschleunigung der Schwere auf der Sonnenoberfläche 


: k : 2 
berechnet sich aus g1:9g» = "oe mE e di ss 9: 2b CH 
e H ra? 2 3 
1 2 my 7| 


Auf der Erdoberfläche ist die Fallbeschleunigung rd. 9,81 m. 
(Eigentlich müsste noch die mittlere Zentrifugalbeschleuni- 
gung berücksichtigt werden.) Setzt man den Erdhalbmesser 


gleich rd. 860 Meilen, so folgt gi = 9,81 Nm. 


um mg 96000? 
oder auch gj = 9,81 mos SN 28,39 = co 272 m. Die 
Schwerkraft auf der Sonne ist also mehr als das 28fache von 
der Schwerkraft auf der Erdoberflüche, die Körper fallen 
dort 28 mal so schnell wie bei uns. Schwebte über jedem 
Quadratmeter der Sonnenoberfläche nur ebenso viel von atmo- 
sphärischen Gasen wie bei der Erdoberfläche, so würde dort 
der Atmnosphärendruck 28,3 Atınosphären unserer Bezeichnunes- 
weise betragen. Die Sonnenatmosphäre ist aber weit höher 
als die der Erde, denn man hat Protuberanzen von mehr 
als 30000 Meilen Höhe gemessen. Demnach ist der atmo- 
sphärische Druck auf der scheinbaren Sonnenobertlitche noch 
weit gröfser. Es fragt sich nun, wie grofs der Druck im Mittel- 


punkte der Sonne sein mag. 


. Wäre die Erde überall vom spezifischen Gewichte 5,6, so 
würde ein Cylinder von 1 qm Querschnitt, der von der Ober- 
5,8 


fläche bis zum Mittelpunkte reicht, den Druck 860-7500. —— t 
ausüoen; denn da bei der homogen gedachten Erde die Sie 
ziehung von der Oberfläche bis zum Mittelpunkte regelmäfsie 
bis zum Werte Null abnimmt, so ist nur das mittlere spezifische 


»Gewicht« als Faktor anzusetzen, d Zu : 2: 
‚d.h. SCH Schon dies würde 


einen Druck von mehr als 18 Mill. t oder fi 
geben. Nimmt man aber an, dass die Dichte S ee gé 
bis zum Mittelpunkte regelmäfsig zunimmt, so entsteht wi E : 
in meiner Ingenieur-Mathematik Bd. I S.63 gezeigt habe ein 
Spannung von etwa 3,7 Mill. Atm. Bei gleichem s calüscham 
Gewicht und derselben Art der Zunahme dise im Mitt A 
punkte der Sonne ein 112: 28,3facher Druck herrschen: d 
1 
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aber das spezifische Gewicht im mittel nur der vierte Teil 
von dem der Erdmasse ist, so ergiebt sich ein rd. 800 facher 
Druck oder eine Spannung von etwa 3000 Mill. Atm. 


Wenn nun trotz so hoher Spannungen die Dichte nur 
1,38 beträgt, so muss im Innern eine Temperatur herrschen, 
bei der an festen und flüssigen Zustand, an das Bestehen 
chemischer Verbindungen kaum noch geglaubt werden kann. 
Was uns als Sonnenoberfläche erscheint, ist also wohl nur 
eine Schicht glühender, zu Wolken condensirter Gase von 
einer durch Ausstrahlung (nach dem kalten, auf - 273°C 
stehenden Weltraume) herabgesetzten Temperatur, die man 
auf 6000 bis 12000°C geschätzt hat. Weit höher ist die 
mittlere Temperatur des Sonnenkörpers, die von Secchi auf 
21/3 Mill. Grad C geschätzt wird, während Ritter noch weit 
höhere Werte angiebt. Es handelt sich also um streitige 
Gröfsen. Soviel aber ist schon jetzt klar, dass diese Tempe- 
ratur nicht chemischen Ursprunges sein kann, denn selbst die 
Knallgasflamme zeigt nur 3300? C. 

Von der Masse der Erde und der Sonne kann man sich 
mit Hülfe technischer Einheiten kaum eine Vorstellung machen. 
Die Erde hat eine 5,6 fach so grofse Masse wie */3 (860* 7500)? cbm 
Wasser. Da nun die technische Masseneinheit nach der Formel 


m — Ê an der Erdoberfläche 9,81 kg wiegt, so handelt es sich 
g 


bei der Erde um etwa 638000 Trillionen solcher Massen- 
einheiten, bei der Sonne um etwa 227000 Quadrillionen. 
Vielleicht gelingt es, auf mechanischem Wege eine greif- 
barere Vorstellung zu erhalten. Angenommen, die Sonne hátte 
eine Geschwindigkeit von nur 1 m, so würde dies nach 


3 H . a H 
der Formel m etwa 114000 Quadrillionen mkg Energie be- 


deuten. So viel Arbeit leistet eine Dampfmaschine von Mil- 
lionen Pferdestürken in etwa 48 Billionen Jahren. Liefse sich 
also die Sonne durch eine solche Maschine in Bewegung 
setzen, so würde jene Maschine die berechnete Zeit nötig 
haben, um dem Weltkörper 1 m Geschwindigkeit zu geben 
und ihn nur um is m von der Stelle zu bewegen (1/3 m 
wäre hier nicht richtig, denn das Geschwindigkeitsdiagramm 
ist parabolisch). Angenommen, die Sonne bewegte sich (mit 
dem Planetensystem) mit 8 Meilen Geschwindigkeit durch den 
Weltraum, so hätte die millionenpferdige Maschine mehr als 
133000 Trillionen Jahre zu bremsen, um den Zentralkörper 
zur Ruhe zu bringen. 

Aus der Bewegung der Sonnenflecke erkennt man, dass 
sich die Sonne in je 25 Tagen einmal um ihre Achse dreht. 
Das giebt eine sekundliche Drehgeschwindigkeit von dem 


2^7 7t Di H H 
: ee a ee . Die Energie dieser 
kleinen Betrage 9 = EE 10800000 H 

2 P mr? 97 d : 
Drehung ist T = (mr?) gU n 198: 10? mkg. Die 


millionenpferdige Maschine müsste also fast 84 Trillionen Jahre 
arbeiten, um die Drehung aufzuheben. 

Beide Energien zusammengenommen, also E CG Ea, würden 
für das Bremsen durch jene Maschine fast 133100 Trillionen 
Jahre Arbeitszeit nötig machen. Man entnehme daraus, wie 
grofse Widerstände solche Weltkörper auf Millionen von 
Jahren überwinden können, ohne dass die Bewegungsverhält- 
hältnisse sich merklich ändern. 

Für die kleinere Erde ergeben sich, wenn wir von der 
Bewegung des Sonnensystems absehen, folgende Energiewerte: 
se Su _ 9287- 10?? mkg, E, = M, mr? 0? 
— 28-10? mkg. Die millionenpferdige Maschine hätte für 
die eine Bremsarbeit fast 122000 Bilionen Jahre, für die 
andere etwa 11,9 Billionen Jahre nötig. 

Bei der Erde wirkt eine solche bremsende Maschine in 
der Erscheinung der Ebbe und Flut. Da nämlich die beiden 
Flutberge erst einige Stunden nach der Kulmination des 
Mondes bezw. seines Gegenpunktes auftreten, so wird der eine 
Flutberg stürker, der andere schwücher angezogen bezw. be- 
schleunigt als die in ihrem Mittelpunkte konzentrirt gedachte 
Erde. Daraus ergiebt sich ein Kräftepaar, welches der Erd- 
drehung entgegenwirkt. Da jedoch der Ozean nicht fest mit 
der Erde verbunden ist, so erfolgt eine langsame Gegen- 
strómung, der die Kontinente und die Reibung Hindernisse 
entgegenstellen. Dieses Hemmnis hat die Erdumdrehungszeit 
in den letzten 2000 Jahren um Tu sek verlängert, was der 


Wirkung einer Maschine von 1700 Mill. PS entspricht, die 
700 Mill. Jahre zum Aufheben der Drehung gebrauchen würde. 

Dividirt man die in mkg angegebenen Energiezahlen 
durch 425, so erhält man die Würmeeinheiten, die jeder ein- 
zelnen äquivalent sind. Um jedoch die grofsen Zahlen zu 
vermeiden, wollen wir nur die mittlere Kalorienzahl für jedes 
Kilogramm angeben. Würde z. B. die Erde, die im Sonnen- 
system 30000 m Geschwindigkeit hat, plótzlich in ihrem Laufe 
gehemmt, so würde ein Energieverlust eintreten, der für jedes 


7 "€ 1 300900? e 
Kilogramm durchschnittlich rrr uh oder fast 45 Mill. mkg 


) 


oder etwa 100000 WE betrüge. Wäre nun die mittlere 
Kapazität die des Wassers, also 1l so könute sich jedes 
Kilogramm um 100000? C erwärmen, bei der Kapazität des 
Eisens dagegen, die !/ıo ist, um etwa 1 Mill. Grad. Würde 
auch nur die Hälfte der Energie in Erhitzung der Erde um- 
gesetzt, so würden sich doch Wärmegrade ergeben, die 
chemisch nicht zu erreichen sind, auch nicht unter den idealsten 
Verhältnissen. Bei der Sonne würde die oben willkürlich 
angenommene Geschwindigkeit jedem Kilogramm die vierfache 
Anzahl von Würmeeinheiten geben. Auch die Aufhebung der 
Umdrehung eines Weltkórpers würde eine grofse Erwürmung 
seiner Masse zufolge haben. Man wird erkennen, dass die Aut- 
hebung der Bewegung kosmischer Massen die gewaltigste 
Wärmeauelle ist, die es giebt, dass also Zusammenstófse von 
Weltkórpern eine Wärmeentwicklung geben können, bei der sie 
nicht nur erglühen, sondern auch schmelzen und sogar in 
elühende Gase verwandelt werden, in denen jede chemische 
Verbindung für längere Zeit unmöglich gemacht ist. Solche 
glühende Gasmassen von  wunderlicher Gestalt glaubt 
man aufgrund der Spektralanalyse in den Nebelflecken vor 
Augen zu haben. Durch Zusammenstófse solcher Art erklärt 
man das plótzliche Erscheinen neuer Fixsterne, deren Leucht- 
kraft schnell ihren Höchstwert erreicht, während die Ver- 
dunklung nur langsam vor sich geht. Das Aufleuchten von 
Meteoren und Sternsehnuppen deutet sich durch den Verlust 
an Bewegungsenergie beim Sausen durch die Erdatmosphäre. 

Zur Energie E,—+ Ea kommt bei der Sonne noch eine 
innere Energie E,, die ihrer mittleren Temperatur entspricht. 
Die niedrigste oben angegebene Oberflichentemperatur von 
60009 (absolute Temperatur) würde, wenn sie für die ganze 
Sonne Geltung hätte, bei "/ıo Kapazität etwa 600 227-10?" 
oder mehr als 13 . 10?? WE und mehr als 55 - 10** mkg mechani- 
scher Arbeit bedeuten. In Wahrheit ist der Wärmevorrat weit 
grófser, weil die mittlere Temperatur der Sonne viel höher ist. 

Zu den genaunten Energiemengen, welche die Sonne in 
sich trägt, kommt nun noch die Wiürmemenge, die sie seit 
ihrem Entstehen ausgestrahlt hat. Pouillet hat zuerst ver- 
sucht, die Sonnenausstrahlung abzuschätzen, und durch neuere 
aktinometrische Arbeiten ist man zu einigermafsen brauch- 
baren Werten gelangt. Man hat dabei zunächst die Sonnen- 
strahlung für 1 qm Erdoberfläche zu bestimmen, dann den durch 
die Erdatmosphiüre absorbirten Betrag zu addiren und unter Be- 
rücksichtigung zahlreicher Nebenumstände zu bestimmen, wie 
viel Wärme der Erdoberfläche jährlich zugesandt wird. Jetzt 
denke man sich um die Sonne eine Kugeltläche von 20 Mill. 
Meilen Radius gelegt, auf der die Erde als eine Scheibe von der 
Fläch 5 e : 4-20000000?7 

che 860° 7 Quadratmeilen erscheint. Aus - En 

— co 2160 Millionen erführt man, dass die Ausstrahlung der 
Sonne etwa das 2000 millionenfache von dem ist, was sie der 
Erde zusendet. Nach Pouillet handelt es sich jährlich um 
27163 10% Wärmeeinheiten, was, auf die Sekunde zurück- 


geführt und mit à multiplizirt, eine Strahlungsarbeit von 


etwa 490000 Trillionen PS giebt, sodass auf jedes Quadrat- 
meter der Sonnenoberfliche 76000 PS, nach Violle sogar 
etwa 100000 kommen. 

Bleibt man bei rd. 75000 PS stehen, und schreibt man 
einem Kilogramm bester Kohle 6500 WE zu, so müssten 
auf jedem Quadratmeter GC kg oder etwa ? kg Kohle 

9*0. 
sekundlich verbrennen, stündlich also eine Schicht von 7200 kg, 
die etwa ñm hoch wäre. Ein Kohlenball von der Gröfse 
der Sonne würde, da er etwa dasselbe spezifische Ge- 
wicht hat (1,58), 227 - 10?* kg oder 227-10?*- 6500 WE be 
deuten, was bei der Pouilletschen Annahme. (27 - 10° .im 
Jahre) einer Zeitdauer von eten 5360 Jahren \entspräche. 
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Da aber nach den Beobachtungen der Pflanzengeographie 
in den letzten 4000 Jahren keine Schwiüchung der Sonnen- 
strahlung stattgefunden hat, zeigt sich wieder die Ohnmacht 
der chemischen Prozesse zur Beantwortung solcher kosinischen 
Fragen. u 

Auf die Erde kommen von dieser Strahlung 225 Billionen 
PS, was für jedes Quadratmeter etwa 0,43 PS bedeutet, von 
denen etwa die Hälfte vom Wasserdampf der Luft zurückge- 
halten wird, der nach Tyndall 16000 mal so stark absorbirend 
wirkt als seine Elemente oder die von Wasserdämpfen be- 
freite Luft. Auf die Erde selbst gelangt also durchschnittlich 
der !/; PS entsprechende Betrag. Ein Brennspiegel von 1 om 
Eingangsfläche würde unter gewissen Voraussetzungen im 
Brennpunkte theoretisch ein Maschinchen von dieser Stärke 
treiben können, praktisch natürlich ein weit schwächeres. 
In der Sahara hat man solche Versuche gemacht, die physi- 
kalisch von Interesse sind, praktisch aber keine Hoffnung auf 
Ausnutzung geben. 

Was von der zur Erde gelangenden Wärme nicht chemisch 
oder physikalisch aufgespeichert wird (man denke an die 
frühere Bildung der Steinkohlenlager), erhält die Erdober- 
fläche auf ihrer mittleren Temperatur, sodass fast alles in den 
Weltraum zurückgestrahlt wird. (Verdunstungswärme des 
Wassers wird durch Kondensation wieder ersetzt, Hebung der 
Wasserdämpfe durch Rückkehr zur Erde aufgehoben.) Die 


200000007. 4 
Sonne strahlt also auf 1 qm — er -fache Wärme gegen- 
HI = 
über der Erde aus. Setzt man nun mit Stefan die 
Ausstrahlung proportional der vierten Potenz der abso- 
luten Temperatur, so würde auf der Sonnenoberlläche die 


4 = —— ——— -M 


= i. 

VT 4 fache oder etwa 20!/sfache absolute Tem- 
95000? 

peratur der unsrigen herrschen. Nur beispielshalber werde 


die letztere gleich 273 + 17 = 290? angesetzt; dann würde . 


es sich auf der Sonnenoberflüche um etwa 5945? absolute 
Temperatur oder um fast 5700°C handeln. Wie aber die 
Temperatur im Innern der Erde weit höher ist als auf der 
Erdoberfläche, so wird auch das Innere der Sonne auf weit 
höherer Temperatur stehen, die nach Secchi und Ritter auf 
Millionen von Graden zu setzen ist. 

Sonnenwärme und Erdausstrahlung regeln den meteoro- 
logischen Prozess. Nimmt man den jährlichen Niederschlag 
auf rd. 2m an (niedrigste Angabe ist 1.2 m), die Hebung 
der Dämpfe auf durchschnittlich 1000 m, so handelt es sich 
um 2:1000:1000-4r?7= 8000 0007 (860-7500)? mkg Hebungs- 
arbeit, was, auf 1 sek berechnet und durch 75 dividirt, 
440000 Mill. PS giebt. Das Herabfallen des Regens und das 
Herabfliefsen der Ströme von den Gebirgen ersetzt diese 
Arbeit wieder; so hat z. B. der Niagarafall allein etwa 13 Mill. 
PS theoretischer Leistung. 

Wodureh kann nun die Ausstrahlung der Sonne, die 
fast einer halben Quadrilion Pferdestärken entspricht, auf 
Jahrtausende hinaus ohne merkliche Aenderungen gedeckt 
werden? 

In der ersten der mechanisch-technischen Plaudereien !) 
habe ich (ebenso wie in der Ingenieur-Mathematik Bd. II 
S.39) das Diagramm der Gravitationsarbeit elementar be- 
handelt und gezeigt, dass es 6450 000 mkg Arbeit erfordert, 
l kg von der Erdoberfläche aus in unendliche Entfernung zu 
bringen. Ebenso grofs ist die Arbeit der Schwerkraft, wenn 
sie die so gehobene Masse zur Erde zurückfallen lässt, wobei 


diese eine Geschwindigkeit von v = V2. 9,81- 645000 =11250 m 
erreicht. Bei der Sonne würde die Endgeschwindigkeit 


= V2gr— V2-272-95000. 7500 — 622600 m oder etwa 
33 Meilen betragen. Mit solcher Geschwindigkeit schlüge also - 
ein Weltkórper, aus grofser Entfernung kommend, auf die 
Sonnenfläche, wenn er vorher keine eigene Bewegung hatte. 
- pps Mayer, der Begründer der Wärmemechanik, nahm 
die Son egen von solchen Meteoren stürze unablässig in 
Pë ne, und durch die Umsetzung der mechanischen Energie 
ibo May us der Ausstrahlungsverlust gedeckt. Dies ist 
ras. ie Jetztzeit unmöglich, denn um die jetzige Aus- 
ai S auf 4000 Jahre zu decken, müsste eine Meteormasse 
onne gestürzt sein, die mehr als das 40fache der 
em 
) Z. 1889 8. 9. 


Holzmüllef: Die Sonne und die Erklärung ihrer Wärme. 
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Ein solcher Massenzuwachs würde aber 


Erdmasse beträgt. 
s sodass 


das Erdjahr in bemerkbarer Weise geändert haben, 
das Rückwärtsberechnen der Sonnenfinsternisse schon auf 
100 Jahre eine grofse Abweichung geben müsste, was nicht 
der Fall ist. 

Nach Helmholtz hat man, wie ich an gleicher Stelle auf 
elementarem Wege gezeigt habe, kein solches Hülfsmittel 
nötig. Er zeigte, dass sich der Sonnenball durch die Gravi- 
tationswirkung zusammenziehen will. Die Wärmeschwin- 
gungen hindern dies, die Ausstrahlung aber und die damit 
zusammenhängende Abkühlung ermöglichen es. Bei dieser 
Kontraktion wird eine Gravitationsarbeit geleistet, die für 
jedes Kilogramm der Sonnenmasse mit Hülfe des Gravitations- 
diagrammes berechnet werden kann und sich in Wärme um- 
setzt. Eine Zusammenziehung, die den Radius der Sonne 
von 95000 auf 94990 Meilen, also auf 10 Meilen oder um den 
9500. Teil verkürzte, was selbst mit dem Fernrohr kaum nach- 
weisbar ist, würde die jetzige Ausstrahlung auf 2300 Jahre 
decken. 

Die Kontraktion einer Gasmasse von der Gröfse der 
Sonnenmasse, die ursprünglich eine unmessbar grofse Kugel 


bildete, beansprucht eine Gravitationsarbeit ?/; Pu oder, nach 


2 
dem oben berechneten Werte von k, eine Arbeit ?/; TI 
m 


(355000 m)? 9,81 7? "P E E 

was ?,- — —- - = œ 28500000 WE für jedes Kilo- 
112 7- 9,81 +425 m | 

gramm der Masse bedeutet!) Bei Zusammenziehung auf 


. LJ . .* . * R 
einen kleineren Radius R, würde sich die - -fache Würme bil- 
1 


den, bei der Zusaımmenziehung von R = 95000 auf Rı = 94990 


SE 10 
also die E = 1) -fache oder . - -fach ir j 
A 94900 fache, oder für jedes 
Kilogramm eine Wärmemenge von ungefähr 300 WE. Dies 


giebt, auf die ganze Sonne ausgedehnt, eine Anzahl von Wärme- 
einheiten, die eben die Ausstrahlung auf 2300 Jahre decken 
kann. 

Geschieht nun die angenommene Kontraktion in dieser 
Zeit, so bleibt die Temperatur der Sonne bestehen, geschieht 
sie langsamer, so kühlt sich die Sonne ab, geschieht sie 
schneller, so erhitzt sich die Sonne weiter. Gleichgewicht 
würde stattfinden, wenn die Ausstrahlung proportional dem 
Quadrate der Temperatur wäre, denn die Zusammenziehung 
auf die Hälfte des Radius giebt die doppelte Anzahl von 
Würmeeinheiten, aber die Ausstrahlungsflüche wird auf den 
vierten Teil herabgesetzt. Nimmt man mit Stefan an, die 
Ausstrahlung sei proportional der vierten Potenz der Tem- 
peratur, so würde Abkühlung eintreten. Eine andere Theorie 
die von Ritter, lese man in dessen Ingenieur-Mechanik, Ab- 
schnitt 9, nach. Sie behauptet eine Zunahme der Sonnenwärme. 

Was nun auch richtig sei, jedenfalls hat Helmholtz ge- 
zeigt, wie das Haupträtsel zu lösen ist. Nach seiner Theorie 
würde die bis jetzt zur Bildung der Sonne nótig gewesene 
Gravitationsarbeit hinreichende Würmemengen gegeben haben 
um die jetzige Ausstrahlung auf 22 Mill. Jahre, eine all- 
mählich ab- oder zunehmende auf 44 Mill. Jahre zu decken 
Eine Fortsetzung der Kontraktion der Sonne bis zu dem 
Grade der Dichtigkeit, den die Erde jetzt hat, d. h. bis zu 
0,628 des augenblicklichen Sonnenradius, würde die jetzige 
Ausstrahlung auf mindestens 15 Mill. Jahre decken. Die 
Mayerschen Meteortülle mógen die Zeit noch etwas lünger 
machen. S 

Aus allem lässt sich über die Entstehung der Welt Fol- 
gendes aussagen. Man denke sich in einen Zeitpunkt zurück 
in dem die Welt aus nichts bestand, als aus überaus fein ver 
teilter Masse, die in regelloser Lagerung den Weltraum er- 
füllte. Das Newtonsche Gesetz giebt die Notwendigkeit der 
gegenseitigen Anziehung aller Teilchen. Stellen von stärkerer 
Dichtigkeit der Massenverteilung bildeten eine Art von An- 
ziehungszentren. Damit begann die Bildung einzelner Welt- 
kórper. Je mehr Masse jeder in sich vereinigte, um so 


1) In Z. 1889 S. 11 und 12 habe ich das Result 
geleitet, ebenso in Bd. II der EE ES joie ds 
Sonnenmasse, m die Erdmasse, R und r sind die Radien" beider Welt- 
körper. Um die damalige Rechnung nicht. zu ändern, lassol (eh 95000 
statt 96 000 stehen, was unwesentlich ist‘ 


444 Die Zierschornsteine der Weltausstellung in París 1900. 


stärker wurde seine Anziehungskraft, um so gröfser die End- 
geschwindigkeit der aufprallenden Teilchen, um so gröfser 
seine Wärme. Erst schwach, dann stärker und stärker aus- 
strahlend, begann er jenem Helmholtzschen Kontraktionspro- 
zess zu unterliegen. Die auf ihn stürzenden Massenteilchen 
setzten übrigens nur einen Teil der merhanischen Energie 
in Wärme um, der Rest erteilte dem Weltkórper eine Energie 
E. -- Ea im oben angegebenen Sinne. Die Stófse konnten ja 
nur im Ausnahmetalle Zentralstófse sein, da die urspiüng- 
liche Massenverteilung regellos war. Kurz, jeder Weltkörper 
erhielt eine fortschreitende und eine drehende Bewegung. 
Die kleineren von ihnen unterlagen, sobald sie in den An- 
ziehungsbereich eines bei weitem grófseren gelangten, den 
Kepler-Newtonschen Bewegungsgesetzen. Betrachtet man den 
erofsen Körper als ruhend, so handelt es sich für den klei- 
neren um eine Bewegung in einer Ellipse, Parabel oder 
Hvperbel, je nachdem seine relative Geschwindigkeit inbezug 
auf den Zentralkörper kleiner oder grölser ist. So bildeten 
sich aus den elliptisch umlaufenden Körpern Gruppen, die 
man als Sonnensysteme zu bezeichnen pflegt. (Die Kant- 
Laplacesche Theorie über Ring- und Planetenbildung, die 
man durch die Plateauschen Flüssigkeitsversuche zu erläutern 
pflegt, hält der mathematischen Kritik nicht Stand und ist 
als aufgegeben zu betrachten.) Zwischen je zwei Sonnen- 
systemen konnte sich die staubförmig verteilte kosmische 
Masse lange Zeit halten, besonders dort, wo die beider- 
seitigen Anziehungen sich gegenseitig aufhoben. So giebt es 
noch jetzt überall unregelmäflsig verteilten kosmischen Staub, 
den man als Meteorstaub auf den Schneefeldern des Nordens 
beobachtet. Die Sonne fegt einen etwa 12500 mal gröfseren 
Raum ab als die Erde, wird also bei der stärkeren Anziehung 
auch bedeutend mehr Masse anziehen als diese. Die augen- 
bliekliche fortschreitende Geschwindigkeit der Sonne, ihre 
Drehgeschwindigkeit, die Lage ihrer Achse, die Wärme, welche 
sie noch hat, und die von ihr seit der Entstehung ausge- 
strahlte Wärme, also die Gesamtenergie E, + Ea + E. + be 
worin der letzte Posten die ausgestrahlte Energie bedeutet, 
alles giebt einen Begriff von der Menge und Art der An- 
ziehungssarbeit, welche sie selbst ausgeübt hat, ihre Planeten 
an ihr ausgeübt haben und die das übrige Weltall an ihr ge- 
ME E von grofser Geschwindigkeit können 
zwei Weltkórper wieder in glühende Gase verwandeln, 
die zunächst einen regellos geformten Ball nach Art der 
Nebeltlecke, jedoch von fortschreitender und drehender Be- 
wegung bilden, in dem der Kontraktionsprozess von on 
beginnt. Auch können Trümmer festen Gesteines bei en 
Zusammenprall sich loslósen, ohne der Erhitzung zu erliegen. 
Ist ihre Geschwindigkeit grofs genug — bei der Erde reicht 
v— 1!/, Meile, bei der Sonne v = 83 Meilen dazu aus S 
so fliegen sie als Meteorsteine durch das Weltall, bis sie sic 
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einem Sonnensystem Angliedern oder auf einen Weltkörper 
fallen. Sind sie grofs genug, so ändern sie dessen fort- 
schreitende und drehende Bewegung und geben auch seiner 
Diehungsachse eine andere Lage. Durch Millionen von 
Jahren hindurch geschehen ganz allmählich solche Einwir- 
kungen auch durch den Aufprall kosmischen Staubes auf die 
kleineren Weltkörper oder durch den Sturz in ihre Atmo- 
sphüre. Der Bewegungszustand jedes dieser Körper ist eine 
Folge der auf ihn ausgeübten mechanischen Einwirkungen. 


Man hat dem Weltall aus Gründen der Wärmemechanik 
eine Zunahme der Entropie, ein Aufhören aller Wärmeunter- 
schiede und einen endlichen Tod zugesprochen. Bei der Klein- 
heit des Zeitraumes, in dem die Menschen wissenschaftliche 
Beobachtungen gemacht haben, im Verhältnis zu den Zeit- 
räumen, die zu Aenderungen des Bewegungszustandes der 
Sonne und anderer Weltkörper nötig sind, und bei der un- 
fassbaren Ausdehnung des Fixsternhimmels — denn alles, 
was wir von diesem mit den besten Teleskopen erblicken 
oder photographisch sichtbar machen, ist doch nur ein ver- 
schwindend kleiner Teil des Weltalls — dürfte es besser sein, 
solche Vorhersagungen nicht als unumstöfsliche Gewissheit 
hinzustellen. Auch ist die Kenntnis der physikalischen Ge- 
setze noch viel zu mangelhaft, um eine allzu grofse Sicher- 
heit hinsichtlich der Theorien zu rechtfertigen. Der Mathe- 
matik ist es noch nicht gelungen, die genaue Theorie eines 
Systems von nur drei Körpern zu geben, die sich nach dem 
Newtonschen Gesetz gegenseitig anziehen. In noch gerin- 
gerem Grade gelingt die Lösung für eine Anziehung, die 
nicht blofs von den Massen und den gegenseitigen Ent- 
fernungen, sondern auch von ihren Geschwindigkeiten und 
damit von der Zeit abhängig ist (vgl. die Gesetze von Weber, 
Neumann, Clausius), oder für eine Anziehung, die nicht 
Fernwirkung ist, sondern unter Zeitaufwand von Aethermole- 


"kul zu Aethermolekül vermittelt wird. Wir sind also noch 


weit entfernt von einer Theorie des Sonnensystems und wer- 
den eine solche des Weltsystems niemals erreichen. Dass 
aber von Jahrhundert zu Jahrhundert Fortschritte gemacht 
werden, dürften die obigen Betrachtungen gezeigt haben. 
Vor allen Dingen jedoch vergesse man nicht, dass es sich bei 
allen Theorien nicht um die Wirklichkeit, sondern nur um 
Vorstellungsbilder handelt, wie z. B. der Kraftbegriff der 
Mechanik nur ein vom Menschengeiste erdachtes Bild ist, 
welches mit Hülfe von Analogieschlüssen zur Beschreibung 
und Erläuterung gewisser Erscheinungen benutzt wird. 


Die Aufgabe der Naturwissenschaft besteht eben nur 
darin, Theorien zu schaffen, die zur einfachen Beschreibung 
und Erläuterung der Erscheinungswelt dienen können. Das 
Vorstellungsbild des Menschengeistes ändert sich von Jahr- 
hundert zu Jahrhundert und kann keinen Anspruch darauf 
erheben, vollkommen der Wirklichkeit zu entsprechen. 


LE 


Die Zierschornsteine 
der Weltausstellung in Paris 1900. 

In den 20er Jahren des 19. Jahrhunderts veranlasste die 
Neuheit der Fabrikschornsteine einen deutschen Techniker zu 
foleendem Ausspruch 1) in seinem Reisebericht: 

" »Zu den Eigentümlichkeiten der englischen Landschaft 
rehören die hohen Sehornsteine, welche sich ohne Veran- 
g I Verbindung mit andern Gebäuden 100 Fuís hoch 


kerung unt " E 
d darüber erheben und den Rauch einer ganzen Fabrik 


anstelle unserer vielen kleinen Rauchröhren aufnehmen.«. 


Mit der wachsenden Zahl der Schornsteine und id Ed 
und Rufsentwieklung, die sich wegen der Pads u 
haften Berechnungsweise der erforderlichen lichten ae 
immer unangenehmer fühlbar machte, a Ge E " 
diese Schornsteine als Beitrag zur E E sc e 
lichen. Reizes einer Gegend anzusehen, und Im Ee v E 
bezeichnete Charpentier die Schornsteine als den »Sc P e 

der Industriee. Zeuner hat schon 1859 vorausgesag Pa 
der Ersatz der Schornsteine durch EDT. ie d. 
Frage der Zeit sei ); trotzdem hat sich der e x ps AR » 
steinen gerade von da ab ungeheuer gesteigert, u 


1 G. Lang: Der Schornsteinbau, H. I 8. 12. 
D ebenda S. 2. 


neuester Zeit hat man in Amerika deu Versuch wieder auf 
genommen, die Schornsteine durch Ventilatoren zu ersetzen. 
Dabei wird aber vergessen, dass der Schornstein zwei 
Zwecke zu erfüllen hat, deren einer, die Zugerzeugung, wohl 
in Notfällen durch Gebläse erzielbar ist, besonders bei beweg- 
lichen Feuerungen, wie Lokomotiven, Lokomobilen und Dampf- 
schiffen; der zweite Zweck aber, nämlich die unschädliche Ver- 
dünnung der Rauchgase in höheren Loftschichten, ist durch 
Geblüse indes wohl nie genügend zu erreichen, wie eben die 
Erfahrungen mit "unseren Lokomotiven und Dampfschiffen 
zeigen. 

In neuester Zeit sind nun verschiedene Versuche zu ver: 
zeichnen, den Gebläsen als Ersatz der Schornsteine auch bei 
uns Eingang zu verschaffen, mit der Behauptung, dass dabei 
ein grofser wirtschaftlicher Vorteil zu erreichen sci); doch 
muss dieser Versuch als sehr anfechtbar erscheinen, Wie 
C. Cario soeben rechnerisch dargelegt hat ?). Gebläse werden 
wohl stets nur zur Verbesserung eines mangelhaften Zuges 
bei zu engen oder zu niedrigen Schornsteinen, deren Neubau 
aus ürtlichen Gründen nicht angüngig ist, oder deren Hóhe 
sonst zu grofs werden würde, am Platze sein, — bei Neubauten 


— ra me MM 


1) s. z. B. Z. 1899 S. 1253. 
2) Mittellungen aus der Praxis des Dampfkessel- und Dampfma- 
schinenbetriebes 1900 8. 81. 
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auch da, wo wegen beschränkten Fabrikraumes die Herstel- 
lung eines sehr breiten Schornsteingrundbaues nicht angängig 
ist. Gegen gänzliche Verdrängung der Schornsteine durch 
Gebläse ist aber bei Kohlenfeuerungen im Hinblick auf die 
Beschaffung gesunder Luft für unsere Industriebezirke Ein- 
spruch zu erheben, umsomehr, als auch wirtschaftliche Vor- 
teile dadurch kaum zu erzielen sind. Dies hat man üpbri- 
gens auch in Amerika erkannt, wo z. B. der im Februar 1899 
vollendete Schornstein für die 87 grofsen Dampfkessel des 
Krafthauses der Metropolitan Street Railway Co. in New York 
nach reichlicher Ueberlegung so angeordnet wurde, dass er 
ohne Gebläse die nötige Zugwirkung ausübt, wozu allerdings 
eine obere lichte Weite von 6,71 m, eine Lufthöhe von 107,6 m 
und ein Kostenaufwand von 100000 $ erforderlich waren 7). 

In richtiger Erkenntnis des Bedürfnisses naeh unschäd- 
licher Abführung der Rauchgase, die zur Krafterzeugung für 
die Pariser Weltausstellung entwickelt werden müsser, hat 


man sich daher trotz der kur- 
zen Ausstellungszeit, die den 
Gedanken an Gebläse nahe 
legte, lieber zur Herstellung ,. — 1 1 1 1 
zweier grofser gemauerter | NER | 
Sehornsteine entschlossen und 

deren Mündungshöhe mit 

Rücksicht auf die Höhe der 
Ausstellungsballen von vorn- A 
herein auf 80 m über Erd- 3 
gleiche festgesetzt. Um aber . 

dem Schönheitsbedürfnis bei 
den Ausstellungsbauten gc- 
nüge zu leisten, hat man keine 
Mühe und Kosten gescheut, 
damit diese beiden Schorn- 
steine ein das Auge mög- 
lichst befriedigendes Aussehen 
erhalten; jeder dieser Schorn- 
steine erforderte bei 4,5 m 
oberer lichter Weite 200 000 frs 
Baukosten. 

Zur Erlangung von Eur ` 
würfen für die künstlerische 
Gestaltung der Schornsteine 
wurde im September 1898 ein 
Wettbewerb unter den franzö- 
sischen Schornsteinbauern aus- 


geschrieben mit folgenden 
bemerkenswerten Bedingun- 
gen °’): 


1) Die Lufthöhe der Schorn- 
steine soll zwischen 70 und 
80m betragen; 

2) die lichte Weite an der 

Mündung soll 4,5 m sein: 
. 3) der äufsere Durchmesser 
in Erdgleiche*darf nicht über 
12 m, der Durchmesser der 
Grundplatte nicht über 1s m 
betragen; 

4) die sichtbaren Bauteile 
sollen ausschliefslich aus ge- 
brannten Steinen hergestelit 
werden; 

5) die üufsere Erscheinung 
soll »in Harmonie sein« mit dem »cadre grandiose du Champ 
de Mars«. Die Art der Ausschmückung wird aber ganz den 
Bewerbern überlassen, welche einen oder mehrere Entwürfe 
einreichen können; 

6) eine Grenze für die Baukosten wird nicht festgesetzt; 
als Zeitraum für die Bearbeitung der Pläne, Erläuterungen 
oder Kostenanschläge ist ein Monat bestimmt; 

7) zur festlichen Beleuchtung der Schornsteine sollen Gas- 
oder elektrische Leuchtkörper vorgesehen werden, für deren 
Entwurf ein besonderer Preis von 2000 frs ausgesetzt wird; 

8) die jandfestigkeitsberechnung soll grofse Sicherheit 
auch im Falle eines Órkanes nachweisen; 


J ^ A i 
" Ge Vgl. z.B. Engineering News 1899 I S. 140: Auszug in Z. 1900 


"7 La Revue technique vom 25. September 1898. 
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9) Steigeisen im Innern sind notwendig; aufserdem sollen 
Vorrichtungen getroffen werden, um im Notfall eine rasche 
äufsere Besteigung zu ermöglichen; 

10) die Bewerber verpflichten sich, den Bau spätestens am 
30. Juni 1899 zu vollenden (später wurde eine Bauzeit von 


10 Monaten bewilligt); l i : 
11) wer an diesem Wettbewerb teilnehmen will, hat diese 


Absicht vor dem 13. Oktober 1898 bei dem Generalkommissär 
der Ausstellung anzumelden, einen Befühigungsnachweis »par 
les hommes de Tarte beizubringen, der nicht über 2 Jahre alt 
ist und sich auf Ausführung grófserer Schornsteinbauten er- 
streckt, auch nach erfolgter Zulassung eine vorläufige Kaution 
von 5000 frs einzuzahlen. 

Es wurden 10 Bewerber zugelassen, welche 18 Entwürfe 
einreichten, deren Kostenanschläge mit 2 Ausnahmen nur 
wenig von 200000 frs nach oben oder unten abwichen. 

Das Ergebnis dieses Wettbewerbes wurde in der Sitzung 
vom 8. Dezember 1898*verkündigt; es war in künstlerischer 
Beziehung nicht völlig befrie- 
digend. Hieran mag der kurze 
Termin mit Schuld tragen, 
vornehmlich aber auch der 
falsche ` Ausgangspunkt man- 


oft | T b 
TC xd eher Bewerber, die sich von 
ra d der schon so oft getadelten 
- ` - " Anlehnung an die Säulen- 


. 5 architektur nicht losmachen 
» konnten und die Schornsteine 
| nach Art der gotischen Pfeiler 
unserer Dome, oder gar als 
ägyptische Säulen mit Glocken- 
turm darüber ausbildeten. 
Einer ahmte die Julisäule auf 
dem  Bastilleplatz nach, ein 
anderer bot eine Säule mit 
Strebepfeilern, ein dritter 
reichte gar eine Modellskizze 
(maquette) ein, die den Schorn- 
stein als Sinnbild der Kohle, 
der Flamme und des Rauches 
darstellte?). 


Die Beleuchtungsvorrichtun- 
gen.waren alle sehr kostspielig 
und erforderten verwickelte 
Befestigungen; der Preis hier- 
für konnte daher keinem Be- 
werber verlichen werden, ja 
man hat schliefslich auf diese 
Beleuchtungsanlagen ganz 
verzichtet. 


Nur ein einziger Entwurf 
ragte sowohl durch statisch 
richtige Anordnung und Be- 
rechnung, als auch in künstle- 
rischer Beziehung so sehr über 
die andern hervor, dass er mit 
geringen Vesstärkungen der 
Grundplatte und Vermehrun 
der Zahl der Grundpfähle zur 
Ausführung empfohlen werden 
en die Bewerber Nicou 
un emarien ier- 
nach den 80 in hohen Schornstein an der A Pa de] 
donnais in der Zeit vom Februar bis November 1899, also 
innerhalb der Baufrist von 10 Monaten, für 903000 frs her- 
gestellt, wovon aber 25000 frs auf. besondere Zierrate ent- 
fallen, die in der sogen. »neuen Keramik« von Siever her- 
gestellt und erst nachträglich aufgebracht sind. 

Der Schornstein de la Bourdonnais, Fig. 1, ist in dieser Zeit- 
schrift schon 1899 S. 745 anhand von Zeichnungen beschrieben!): 
es sei daher hier nur noch beigefügt, dass die neue Keramik von 
Siever?) aus einem Eisengerippe besteht, das ringsum etwa 3 mm 


!) Ausführlicher in: Le Génie civil 1899 Bd 
: e 85 8S. 9 . 
Revue technique21899 Bd. 20 S. 457. en 
? Le Génie civil 1899 Bd. 35 S. 11 m. AbW.: man kënnte diese 


Erzeugnisse als Zler-Eisenziegel bezeielinen. 
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stark mit einer plastischen Masse (aus Silicium, Sand, Kaolin, 
Flussspat und als Flussmittel Alkalien) unihüllt wird. Diese Masse 
wird dann von Bildbauern künstlerisch geformt und gebrannt, 
wobei das sinternde Silicium mit der Oberfläche des Eisens eine 
innige Verbindung eingeht, die vollkommen rostschützend 
wirkt; alsdann wird der gebrannte Eisenzierel mit Schinelz- 
farben bemalt (ähnlich der gewöhnlichen Keramik) und diese 
eingebrannt. Auf solche Weise lassen sich sehr grolse, 
leichte und doch feste und wetterbeständige Schilder und an- 
dere Zierstücke in Abmessungen bis 3»«2 m herstellen, welche 
auch für sonstige Prachtbauten aus Ziegeln, sowie als Innen- 
schmuck von Hallen usw. von Bedeutung werden können. 
Für den Sehornstein de la Dourdonnais wurde z. B. ein 
Akanthusblattkranz von 2 m Höhe an der Schaftsohle her- 
gestellt. 


Der zweite Schornstein liegt an der Avenue de Suffren, 
hat genau dieselben lichten Abmessungen wie der erste, sein 
Entwurf wurde aber aufgrund der Erfahrungen des erwähnten 
Wettbewerbes von dem Bauamt der Ausstellung auch in 
künstlerischer Beziehung festgestellt und nur die Bauaus- 
führung unter den übrigen Teilnehmern des Wettbewerbes 
ausgeboten. Am 13. März 1899 erhielt die Unternehmung 
Toisoul, Fradet & Co. den Zuschlag’). 


Die Stärkenabmessungen sind ganz ähnlich denen des 
Schornsteines de la Bourdonnais, und auch die künstlerische 
Formgebung weicht nicht allzu stark davon ab. Immerhin 
sind die feingegliederten Zierstücke zugunsten einer kräftige- 
ren Massenwirkung vermindert, wodurch die Erscheinung 
des Schornsteines nach der Ansicht des Berichterstatters noch 
gewonnen hat. Der gröfste Teil des Schaftes ist glatt aus 
hellgelben (blanc nankin) Ziegeln hergestellt, nur Kopf und 
Fufs zeigen auf gröfserer Höhe Flächenverzierungen durch 
Verwendung roter und schwarzer, zuteil auch verschieden- 
farbig glasirter Steine, sowie Bänder und Schilder in der 
neuen Keramik. Auch ist der Anlauf am Uebergang zum 
Sockel verstärkt. Letzterer ist durch Pfeiler gegliedert und 
zeigt durch Anwendung glasirter Steine reiche Farbenwirkung; 
ebenso das Kopfgesims, über dem sich noch ein Aufsatz von 
etwa 2!/, m erhebt, der durch zahlreiche Nischen gegliedert 
und durch eine Brüstung über dem Kopfgesims im unteren 
Teil verdeckt ist. Für die Windablenkung erscheint diese 
starke Gliederung nicht gerade vorteilhaft; auch giebt die 
Brüstung zur Ansammlung von Rufs Anlass, der dann bei 
Platzregen abgeschwemmt werden und zur Schwärzung des 


Kopfgesimses führen könnte. | 

Das Aufreifsen soll durch 15 eingemauerte Fisenbänder 
verhindert werden. Die 12,5 m lange Auffangstange des 
Blitzableiters ist über der Mitte der Mündung durch ein reich 
verziertes schmiedeisernes Kreuzgestell gehalten, wie bei dem 


ersten Schornstein. l 

Zam Besteigen dienen im Inneren die üblichen Steig- 
eisen und Rückeneisen mit 0,33 bezw. 1 ù m Abstand. Aufsen 
sind 70 schmiedeiserne Bolzen eingemauert, die in der Mitte 
eine verdeekte Höhlung haben, um ım Bedarfsfall Notleitern 
daran befestigen zu können. Der Bau begann am 20. März 
1899. Der Grundbau allein erforderte 3 Monate, Anfang 
Dezember war das Kopfgesims nahezu fertig, die Arbeit 
wurde aber durch den Frost unterbrochen. und erst im 
Februar wieder aufgenommen. ‚Gegenwärtig mme. beide 
Schornsteine im wesentlichen vollendet. Die Mörtelmischung 
200 kg Zement und 150 kg Wasserkalk 


war für den Sockel: ; Le Ee 
auf 1 cbin Sand, oder in Raumteilen etwa I: 1'/2:6'/,; für den 
2 Teile Sand. 


Schaft: 1 Raumteil Wasserkalk auf | 

Bemerkenswert ist auch die Art der Einleitung der Rauch- 
vase in die beiden unterirdischen Hauptrauchkanäle DB 
haben durchweg 2,6 m Weite und sind durch je en o 'kreisge- 
wölbe nach oben abgeschlossen (Abb. s. 7.1899 8.745); die Tiefe 


D Beschreibung und Abbildung 8$. [n La Bee le 1899 
Bd. 20 S. 553; ausführlicher unter Mitteilung der en die 
Mafse und die standsicherheit, welche vom | UE PAL = ps Se 
inter Leitung des Hrn. Ch. Bourdon aufgestellt wurde, 
civil 1900 Bd. 36 S. 231 nebst Tafel 16. 
3) Le Génie civil 1898 Bd. 33 S. 355 


1K99 Hd. 20 S. 234. 
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ihrer Sohle aber nimmt treppenförmig gegen den Schornstein 
hin zu, sodass jede neue Kesselfeuerung unten eintritt und 
die Strömung der Rauchgase der vorhergehenden Strecke gar- 
nicht beeinträchtigt. Dies wird dadurch erreicht, dass die 
Rauchzüge in 3 gemauerten Rinnen, die mit Gusseisenplatten 
abgedeckt sind, unter der Sohle der vorhergehenden Strecke 
mit sanfter Rundung einmünden; die Hóhe des Fuchses an 
der Einmündung in den Schornstein steigt dadurch bis zu 
4,70m, was eine Tiefenlage der Bausohle von 8 m unter Erd- 
gleiche bedingt. Lotrechte Abrundungen an den Einmün- 
dungen der beiden Füchse in den Schornstein fehlen. 

Fragen wir schliefslich, welche Nutzanwendungen sich 
aus dem Wettbewerb und der Bauausführung dieser beiden 
Zierschornsteine für sonstige Schornsteinbauten ergeben, so 
ist zunächst anzuerkennen, dass die äufsere Formgebung 
beider Essen unser Schönheitsgefühl in einer Weise befriedigt, 
wie es bisher selten bei Schornsteinen erreicht wurde. 
Freilich gelang dies auch nur mit einem Kostenaufwand, wie 
er für reine Nutzbauten nicht anwendbar ist; aber auch ab- 
gesehen von dem entbehrlichen Zierrat wird das gute Aus- 
sehen bedingt dureh den verhältnismäfsig grofsen Anlauf 0,03 
und das günstige Verhältnis zwischen lichter Weite und Höhe 
der Esse, das ja von der Gröfse der Feuerungsanlage ab- 
hängt und nicht überall anwendbar ist. Während man für 
reine Nutzbauten [häufig die Regel angewendet findet, dass 
das Verhältnis der Höhe zum äufseren Durchmesser in Erd- 
gleiche 10 bis 12, in der Bausohle 8 bis 10 betragen soll, 
sind bei den Zierschornsteinen diese Verhältnisse 80 : 12 = 6,7 
bezw. 88:18 — 4,88, was der Massenwirkung sehr zugute 
komnit. Letztere wurde dadurch erhöht, dass man eine über- 
grofse Standsicherheit gegen Winddruck verlangt und die 
Wanddicken sehr gesteigert hat. Folgender Vergleich dieser 
Forderungen an die Standsicherheit mit denen der preulsi- 
schen Akademie des Bauwesens ist sehr lehrreich: 


| 
Forderungen der preufs. 


Akademie des Buu- 
| wesens, bezw. »Bestim- 


Pariser Zier- 


SSES | mungen« des Arbcits- 
| ministeriums !) 

Gröfse des Winddruckes kg qm 270 125 
Gewichtvon 1cbin Maucr- 

werk. . . . . . kg 1800 1600 
grófste zulässige Druck- 

spannung kg. qem 10,1 9 2 
gröfste zulässige Zug- e : P 

spannung . . . . > 0 aende Eugen COME 


windseltig erlaubt 


Man kann sich nicht leicht schroffere Unterschiede in 
den Anforderangen an die Standsicherheit vorstellen, als vor- 
stehend angegeben. Wenden wir diese Zahlenwerte auf 
kleine Essen an, so zeigt sich, dass die Forderungen der 
Akademie viel zu schwache Abmessungen liefern, während 
die Pariser Forderungen so grofse Waudstiiken und äufsere 
Anläufe nötig machen würden, dass das Aussehen solcher 
Essen sich dem unserer Hochofenschächte nähern müsste. Man 
sieht hieraus, dass dieselben Forderungen sieh nicht für 
alle Schornsteine schieken, sondern dass sie nach Höhe und 
Bauzeit wechseln müssen. Mit den Vorsch!ägen, die in Z. 1899 
S. 919 gemacht sind, hätten sich übrigens auch bei der Pariser 
Zierschornsteinen wesentliche Ersparnisse an Mauerweik er- 
zielen lassen, ohne dass die Standsicherheit eingeschränkt 
wäre. Der durchschnittliche Winddruck wäre dann 153 ke um 
der äufsere Anlauf 0,02 und die grófste Pressung 10,5 Atm, 
während Zugspannungen bei so weiten Schornsteinen ohne- 

) Vergil. 2.1809 S. 924. 

?) Diese 9 Atm für verlängerten Zementmörtel sind unter Berück- 
sichtigung der raschen Herstellung kleiner Schornsteine interpolirt aus 
den beiden Angaben: für Kalkmödrtel 7 Atm, für Zementmödrtel 12 Atm. 
Neuerdings wurde mir entgegengehalten, dass die »Bestimmungene fitr 
bestes Klinkermauerwerk in Zementmörtel 14 bis 20 Atm zulassen und 
dass dies sehr wohl für gutes Ringxteinmauerwerk passe. Doch findet 
sich In den Baupolizeivorschriften nichts hierüber. Zu bemerken ist, 
dass mit diesen Zahlen kleine Schornsteine noch viel bedenklicher 
würden, als in Z. 1899 S, 924 angegeben, während gröfsere sich günstiger 
stellen würden, 
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Selbst wenn man den àáufseren Anlauf 
tg — 0,03 beibehielte, so würden bei 10,4 Atm grölster Pres- 
sung für die oberen 55 Meter Schatt (ohne Kopfgesims) nur 
466 cbm Mauerwerk erforderlich sein, während in Wirklich- 
keit 720 cbm vermauert wurden. Die untere lichte Weite 
ergäbe sich hierbei um 0,90 m grölser, was zum Einbau eines 
Wärmeschutzmantels, den man in der Ausführung vermisst, 
ganz erwünscht gewesen wäre, um das äufsere Mauerwerk 
von den Würmespannungen zu entlasten. 

Bemerkenswert ist endlich «die Gründung der beiden 
Schornsteine'). E. Cayla und P. Lerolle teilen deren Berech- 
nung sowie diejenige der Zugwirkung ausführlich mit’. Ohne 
Rammpfähle würde die Bausohle bei Windstille mit 2,67 Atm, 
bei Sturm von ?70 kg/qm bis zu 3,55 Atm gepresst werden. 
Durch 133 ringförmig verteilte eichene Rammpfähle von 30 cm 
Stärke und 9m Länge sind diese Zahlen auf 1,63 bezw. 
2,18 Aum verringert worden, während die &ufseren Ptähle bis 


hin nieht auftreten. 


)) Z. 1899 S. 745. 
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zu 34,6 Atm belastet werdeu. Die Art und Weise, wie dieses 
Ergebnis durch Analogieschlüsse bestimmt wurde, Ist zwar 
nicht ganz unanfechtbar, sei aber doch der Beachtung der 
Leser empfohlen. Als Elastizitätsnafs von Thonboden ergiebt 


sich dabei 80000 Atm. 

Die Berechnung der Zugwirkung beruht ebenfalls auf 
Analogieschlüssen und geht auf die ö.tlichen Verhültnisse zu 
wenig ein, enthält auch zu wenige Angaben, um eine genauere 
Berechnung vornehmen zu können. Uebermäfßsig grolse Zug- 
wirkung scheint übrigens nicht vorhanden, weshalb auch der 
Einbau je cines Gebläses für gesteigerten Betrieb vorgesehen 
worden ist. Da stündlich 100000 kg Dampf erzeugt werden 
sollen, sind 13353 kg/Std Kohlen zu verbrennen, wofür die 
doppelte theoretische Luftmenge in Rechnung gestellt ist. 
Die Ausstellungsfeuerungen bedürfen aber vermutlich einer 
geringeren Luftüberschuss!;, sodass dann auch die Zugwir- 
kung genügend sein dürfte. G. Lang. 


1) s. Z. 1899 S. 895. 


?) Le Génie cívil 1900 Bd. 36, 15 S. 234 bezw. 232. 
gege 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. Januar 1900. 


Dresdener Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Barnewitz. 
. Anwesend 66 Mitglieder und 4 Gäste. 


Der Beschluss der 40. Hauptversammlung betreffend den 
Ankauf eines Grundstückes in Berlin wird von der Versamm- 
lung erórtert. 

Der Vorsitzende berichtet darauf über die Hundertjahr- 
feier der Technischen Hochschule Berlin’). 

Er fordert ferner zu lebhafter Beteiligung an der Deut- 
schen Bauausstellung Dresden auf. ` ` 

Hr. Pleifsner berichtet ausführlich über die Vorgeschichte 
des vorliegenden Entwurfes eines Wassergesetzes für das König- 
reich Sachsen, sowie über den Inhalt des Gesetzes, an dem 
bereits seit vielen Jahren gearbeitet ist. Mit Genugthuung 
darf es der Bezirksverein begrüfsen, dass er vom Mivisterium 
des Innern zur Mitarbeit herangezogen worden ist. 

Zur Beratung des Gesetzentwurfes wird ein Ausschuss ge- 


wählt, 


Sitzung vom 9. November 1899. 


Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Barnewitz. 
Anwesend 42 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten spricht 
Hr. Schiemann über das Goldschmidtsche Wärme- 
erzeugungs- und Schweifsverfahren?). 

Weiter spricht der Redner an der Hand, von Modellen 
und Zeichnungen über die Bremsung, insbesondere die von 
ihm erfundene Schienenbremse tür elektrische Bahnen. 

Viele Eisenbahnunfälle könnten vermieden werden, wenn 
es móglich wäre, Wagen und Züge schneller zu bremsen, als 
dies mit den heutigen Bremsvorrichtungen geschehen kann. 
Es sall dabei nicht etwa behauptet werden, dass unsere heuti- 
gen Bremskonstruktionen mangelhaft wären: aber sie sind tür 
die gesteigerten Geschwindigkeiten an der Grenze ihrer Leis- 
tungsfähigkeit angelangt, und die Adhäsion zwischen Rad und 
Schiene reicht nicht mehr aus, um die in schneller Bewegung 
befindlichen Massen aufzuhalten. DS 

Bekanntlich ist die Reibung der Ruhe grófser als die der 
Bewegung. Mithin muss ein Had, das sich auf der Schiene 
abwilzt, eine hóhere Reibung haben als ein auf der Schiene 
SE Der letztere Zustand tritt dann ein, wenn die 
E zu scharf angezogen werden. Daher zielen alle 
ch Rad doa darauf hin, die Bremsklótze nur so stark an 
Br Eu en anzupressen, dass die Reibungsarbeit zwischen 
s emsklotz und Rad immer noch ein wenig geringer ist als 
: en Rad und Schiene. Der Reibungskoätfizient zwi- 

‚nen schleifenden Flächen nimmt mit der Geschwindigkeit ab. 


Bis zu einer Geschwindigkeit am Uinfang der Räder von 


0 km/Std ist die Abnahme allerdings von geringer Bedeutung, 
— 


: Z. 1899 S. 1342. 
) Vergl. Z. J898 S. 1019. 


darüber hinaus aber wächst sie schnell. Ueber die Wirkung 
der Bremsen bei verschiedenen Geschwindigkeiten sind zu 
Anfang der 90er Jahre auf Veranlassung von Sir Henrv Tvler 
ausführliche Versuche gemacht und insbesondere die Abhängig- 
keit des Reibungskoëttizienten der gleitenden Reibung ie 
schen Bremsklotz und Rad bei verschiedenen Gleitgeschwindig- 
keiten ermittelt worden. Es hat sich ergeben, dass bei hohen 
Geschwindigkeiten der Reibungskoöffizient uin etwa !/; zurück- 
geht. Dagegen ist der Reibungskoöftizient zwischen Schiene 
und Rad, der Adhäsionskoäftizient, sobald nur rollende Reibune 
stattfindet, im allgemeinen nicht so grofseın Wechsel unter- 
worfen. Jedenfalls steht fest, dass die Züge mit 90 und 
100 km Std Fahrgeschwindigkeit ganz bedeutend grófsere Brems- 
drücke an den Klótzen erfordern als bei 50 oder 60 km Std. 
.. Die Beobachtungen auf der mehrere Kilometer langen Ge 
tällestrecke (1: 40) der sächsischen Staatsbahnen zwischen Frei- 
berg und Dresden über das Abnehmen der Reibungskoàffi- 
zienten bei zunehmender Geschwindigkeit sind rechnerisch 
nach der Frankschen Formel verfolgt worden, nach welcher 
die Reibung umgekehrt proportional der 5. Potenz einer Nol 
Material abhängigen Konstanten ist. Die kritische Gesehwin- 
digkeit, über welche hinaus der Zug unter Umständen nicht 
mehr zu halten ist, liegt hier in der Gegend von 90 km. Als 
bestes Hülfsmittel hat sich Sandstreuen erwiesen also eine 
künstliche Vergröfserung des Reibungskoüffizienten. 
Auch das Kleinbahnwesen hat init Verhältnissen zu rech- 
nen, bei denen die heutige Bremsung zwischen Rad und Schieı 
unter Einwirkung des natürlichen Raddruckes nicht mehr aı » 
reicht. Es handelt sich hier um die Bahnen, deren Steiv E 
bis zur Adhäsionsgrenze reich der diese sori ee 
: e H ichen, oder diese sogar übersteigen 
Es giebt bekanntlich Steilbahneu, welche nur desweeen ` it 
einer Zahustange oder mit einem Seil ausgerüstet sind en 
man eine sichere Brenissun« erreichen will PS c Ind, weil 
ARM E d i? erreiche . 80 ist Z. D. neuer- 
dings in Läon von der französischen "Thomson-Houston-C 
paguie eine 1'; km lange elektrische Bahn gebaut w a 
die einen Höhenunterschied von 100 m zu überwind TN. 
Ein Teil der Bahn ist nahezu wagerecht, der andere T sil li Sé 
in einer Steigung von 10 pCt. 200 m sind mit der bd iegt 
kommenden Steigung 1:7 auf gemauertem Xiadubt E 
Nach den vorliegenden Erfahrungen wäre es wohl ı a 
lich gewesen, die Bahn als reine Adhäsionsbahn be Ciba. 
der gröfseren Sicherheit hi - z ‚zu betreiben, 
WT groise icherheit. halber wurde aber die Steilstreck 
mit einer Zahnstange ausgerüstet. Vor der Bon strecke 
Bahn wurden einige Probefahrten vorgenommen Die 
Bergfahrt dauerte 12 min, wobei am Anfang ler m RN: 
imi o l ; SE g der Zahnstange 
in angehalten wurde. Die zweite Fahrt wurd Zahı 
rad nur mit Adhäsi srefü urde ohne Zahn- 
nur äsıon ausgeführt und dauerte nur ci ER 
dabei blieb der Stromverbrauch wesentlich geri Ee (e 
der ersten Fahrt. Die Adhäsion ist als Sons 8 Del 
NET st also ausreichend, wenie- 
stens unter gewöhnlichen Umständen; dennoch hi 5 
Verwendung der Zahnstange gerechtfertiet am no Bie 
Jederzeit sicher abbremsen zu kënnen, ` ` mi 


Die Uebelstände der heutigen Bremsen: : j 
bungskoéffizient bei hohen Geschwindigkeiten Ei Es zr 
keit der Bremsung von den natürlichen Adhäsionsverhält erch 
werden durch die elektromagnetische Schienenbremse Ree 
die zu den bisher übliehen Konstruktionen ein CE 
den Magnetismus, hinzufügt. neues Glied, 

Wird ein Stück volles Eisen an. einem mít wechselnden 


[ 


d — nm 
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Polen versehenen Elektromagneten vorbeigeführt, oder wird 
umgekehrt dieser Magnet an einer festliegenden Eisenmasse, 
also einer Fahrschiene, vorbeibewegt, so entstehen infolge der 
wechselnden magnetischen Kraftlinien im Eisen Sekundär- 
stróme, Extrastróme oder auch Foucault-Stróme genannt. Da 
diese Stróme Energieverluste bedeuten, so benutzt man sie 
zum Bremsen und sucht sie möglichst grofs zu machen, indem 
man viele Pole anordnet. 

Wird das von magnetischen Kraftlinien durchflossene Eisen 
stark gesättigt, so ist die Foucault-Stromerzeugung aın inten- 
sivsten, während eine Uebersättigung keine grofsen Vorteile 
mehr bringt und nur Stromverschwendung bedeuten würde. 


> 


hA NCZCONCA CN MN ZSS Z 


Darum ist der Querschnitt der Bremselektromagneten an den 
Querschnitt der Schienen gebunden, und hieraus wieder er- 
giebt sich eine ganz bestimmte Anordnung der Konstruktions- 
asse. 
S Die Konstruktion der magnetischen Schienenbremie ist 
aus der Figur ersichtlich. Auf einen schmiedeisernen Anker 
werden gusseiserne Polschuhe und Magnetwicklungen abwech- 
selnd aufgeschoben und darauf befestigt. Die Kupferwicklun- 
gen sind abwechselnd rechts und links gewickelt und erzeugen 
so Wechselpole, welche sich fest an die Fahrschienen ansaugeu. 
Anfang und Ende des Bremsklotzes sind mit Radanlaufklótzen 
idco m für die Bremsuug wird bei elektrischen Bah- 
nen den Motoren zur Fortbewegung des Wagens entnommen. 
Es kann aber auch der Netzstrom selbst zur Erregung der 
Bremsmagnete verwendet werden, oder es kann der Brems- 
strom, wie dies bei Dampfbahnen zu geschehen hätte, durch 
eine besondere Stromquelle, die von den bewegten Achsen an- 
getrieben wird, erzeugt werden. Schliefslich kann auch eine 
im Wagen mitgeführte Akkumulatorenbatterie Verwendung 
finden, wenn man ihre Klemmenspannungen und Entladestrom- 
stärken entsprechend einrichtet. Die letzteren beiden Möglich- 
keiten haben noch den grofsen Vorteil, dass man mit be- 
liebig geringen Spannungen arbeiten kann, die an den Isola- 
tionszustand der Bremse die geringsten Anforderungen stellen. 


Die Bremsmagnete werden um SO kräftiger an die Schiene 
angezogen, je schneller der Magnet bewegt wird; die Bremse 
wirkt also bei ständig gleicher Erregung während schneller 
Fahrt stärker als bei langsamer, und das ist ein erstrebens- 
werter Zustand, der mit reinen Reibungsbremsen nie zu er- 
zielen ist. Sobald Strom durch den Magneten gesandt wird 
und dieser sich an die Schiene ansaugt, legt sich der weiche 
vusseiserne Anlaufbremsschuh, der auch durch eine Anlauf- 
rolle ersetzt werden kann, vor das Rad. Die Reibung SE 
Polschuh und Fahrschiene wird durch das nachschiebeude 
Wagengewicht und die Drehung des gebremsten Radreifens 


vermehrt. 

Der Bremsklotz wird am Wagenuntergestell oder an den 
Achsbüchsen derart aufgehüngt, dass die Bremse während 
ihrer Unthätigkeit etwa 1 bis 2 cm über der Fahrschienenober- 


cante schwebt. 

` Bei dieser elektromagnetischen SE ee s 
Bedingungen erfüllt, die an eine dur F a ae 
fahrbremse zu stellen sind. Sie kann u is a ^ Geo d 
‚erden, wo die magnetischen Achsbremsen Verwendung finden, 
wert Le indessen angewandt werden, wenn auf Steilbahnen 
ur Seege glatt gewordenen Schienen (Gras, Laub, Strafsen- 
oder e usw.) die Adhäsion zwischen Rad und Schiene zur 
E nicht mehr ausreicht, wenn Seil, Zahnstange oder 
«ehienenkopf- Backenbremsen nicht un nds e 
wenn die sämtlichen Motorwagenachsen mit: an Sie 
" odass Achsenbremsen einzubauen unmöglich ist. Sie 
sind, “chliefslich dann vorgesehen werden, wenn durch die 
mes TE Backenbremse die Laufräder festgebremst werden 
nn n, wobei naturgemäfs eine elektromagnetische Achs- 
könnte 'aelbst mit Netzstrom gespeist, wirkungslos sein würde, 
We na die von der Drehung der Achse und der Räder un- 
Dee wirkende Schienenbremse die volle Bremskraft er- 


reicht. 


— fisass-Lothringéer Berzffksverefh. 
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Die bisherigen Anwendungen und Ergebnisse auf Strafsen- 
bahnen beweisen, dass die praktische Verwertung der elektro- 
magnetischen Schienenbremse für alle Wagen, die auf Schieneu 
lauten, móglich und vorteilhaft ist. Die Abdichtung der Spu- 
len nach aufsen und die Isolation gegen den Bremskörper 
selbst ist bei Strafsenbahnen immer schwierig auszuführen und 
würde für Bahuen auf eigenem Bahnkürper mit wesentlich 
günstigeren Vorbedingungen rechnen kónnen. 


Sitzung vom 14. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Barnewitz. 
Anwesend 83 Mitglieder und 4 Gäste. 


Vor der Sitzung wurden die Maschinenbaulabora- 
torien der Technischen Hochschule besucht. 


Im Laboratorium für Festigkeitslehre gab dessen Leiter 
Hr. Scheit zunächst eine Darstellung des Zweckes und der 
Aufgaben des Laboratoriums. Die letzteren bestehen darin: 


1) sachgemüíse Prüfungen vorzunehmen, 

2) vorhandene Einrichtungen zu justiren, 

3) die Studirenden die Prüfungsverfahren zu lehren und 

4) ihnen ein richtiges Urteil über die für Lieferungen auf- 
zustellenden Abnahmebedingungen zu verschaffen. 


Hr. Scheit führte darauf einige Festigkeitsuntersuchungen 
mit der Werderschen Maschine aus und zeigte der Versamm- 
lung die aufserordentliche Empfindlichkeit und Genauigkeit 
der Versuchs- und Messeinrichtungen. 


Die Führung durch das Maschinenbaulaboratorium II über- 
nahm Hr. E. Lewicki. Von den im Betriebe vorgeführten 
Motoren fanden zwei Schmidtsche Heifsdampfmaschinen und 
eine Dampfturbine besonderes Interesse. Weiter führte Hr. 
Lewicki die von ihm erfundene Rauchverbrennung am Be- 
triebsdampfkessel vor, bei welcher die eingeführte Kohlen- 
menge durch einen Schieber geregelt wird. Gleichzeitig wird 
jedoch durch den als Kanal ausgebildeten Schieber soviel 
Luft zugeführt, dass die entstehenden Schwelgase vollkommen 
und rauchfrei verbrennen. 


Eingegangen 9. Januar 1900. 
Elsass-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Bitter. 
Anwesend 29 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende teilt der Versammlung das Ableben 
des Hrn. Direktors Friedrich Brauer in Grafenstaden mit, 
der zu den Gründern des Elsass-Lothringer Bezirksvereines ge- 
hó.te. Hr. Fróhlich widmet dem Verstorbenen folgenden 
Nachruf: | 


Fritz Brauer wurde am 22.Juli 1551 zu Grafenstaden ge- 
boren. Sein Vater war früher Direktor der Grafenstadener 
Fabrik und ist noch jetzt Mitglied des Aufsichtsrats der Elsässi- 
schen Maschinenbau-Gesellschaft. 


Mitten im praktischen Leben aufgewachsen, war Brauer 
zunächst in den Jahren 1866 bis 1572 in den Werkstätten und 
Bureaus der Grafenstadener Werke thätig. Von 1872 bis 1878 
sah er sich in den Fabriken des Auslandes, insbesondere in 
Wien, Prag, Paris und London um. Als die Elsässische Ma- 
schinenbau-Gesellschaft in Belfort eine neue Fabrik gründete, 
wurde er deren technischer Leiter, welche Stelle er bis 1886 
innehatte. Darauf kehrte er nach Grafenstaden zurück, um 
sich in die Leitung der heimatlichen Werke einzuarbeiten. 
In diese Zeit fallen zwei Reisen nach Nord- und eine nach 
Südamerika. Auf diesen Reisen lernte Brauer die amerikani- 
sche Fabrikationsweise kennen, und viele Neuerungen brachte 
er zur Bereicherung und Weiterausbildung des heimatlichen 
Maschinenbaues mit. Im Juli 1892 wurde er Direktor der 
Grafenstadener Fabrik. Als solcher hat er mit unermüdlichem, 
eifrigem Streben seine reichen praktischen Erfahrungen ver- 
wertet. Unter seiner Leitung nahm das Geschäft einen grofsen 
Aufschwung; besonders die Ausbildung des Werkzeugma- 
schinenbaues nach amerikanischem Muster lag ihm am Herzen. 
Wegen seiner reichen praktischen Erfahrungen stand er bei 
den Arbeitern und Beamten in grofsem Ansehen, und durch 
sein aufserordentlich freundliches und herzliches Wesen ge- 
wann er die Liebe seiner Untergebenen. 


Für den Verein deutscher Ingenieure zeigte Brauer stets 
das lebhafteste Interesse. Leider war er durch ein Herzleiden, 
welches ihm grofse Vorsicht auferlegte, verhindert, den Ver- 
sammlungen in Strafsburg ófter beizuwohnen, aber Grafen- 
stadens ore standen dem Verein stets offén opd durch 
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seine Ingenieure liefs er sich regelmälsig Bericht über die 
Versammlungen uud Veranstaltungen des Vereines erstatten. 

Am 1. Dezember reiste Brauer nach Paris, um für 
die Weltausstellung an Ort und Stelle Erkundigungen einzu- 
ziehen. Gerade diese Vorbereitungen und Arbeiten verfolgte 
er mit besonderer Liebe und Freudigkeit. Leider solite 
er die Ausstellung selbst nicht mehr erleben. In der Nacht 
des 4. Dezember machte ein Herzschlag seiner rastlosen Thätig- 
keit, fern von den Seinen, ein plötzliches Ende. 


Mit den tiefgebeugten Hinterbliebenen trauern alle Be- 
amten und Arbeiter der Grafenstadener Fabrik, die in ihrem 
Direktor einen treuen Freund und Berater verlieren. Sein 
Andenken wird uns stets in dankbarer Erinnerung bleiben. 


Zur Ehrung des Verstorbenen erheben sich die Anwesenden 
von ihren Sitzen. 

Nach Erledigung der geschäftlichen Angelegenheiten 
spricht Hr. Patentanwalt Otto Sack aus Leipzig über das 
Patent-, Gebrauchsmuster-, Warenzeichen- und Mu- 
sterschutzgesetz. Er erläutert den Charakter und die 
Tragweite der einzelnen Gesetze und giebt Aufklärung über 
die Erlangung der Schutzrechte sowie über die behördliche 
Behandlung der verschiedenen Schutzgesuche. Die Unter- 
schiede der einzelnen (Gesetze verauschaulicht er durch Vor- 
zeigung und Erläuterung von Beispielen.  Schliefslich giebt 
er über die Strafbestimmungen und über die amtlichen Ge. 
bühren und die Dauer des Schutzes Autklärung. 


| Eingegangen 2. Januar 1900. 
. Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 29. November 1890. 


Vorsitzender: Hr. Bolze. Schriftführer: Hr. Gille. 
‘Anwesend 81 Mitglieder und 24 Gäste. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit einem warm- 
empfundenen Nachruf au das verstorbene Mitglied Hrn. 
Isambert!), dessen Andenken die Anwesenden durch Er- 
heben von ihren Sitzen ehren. 


Hierauf spricht Hr. F. Krause-Wich mann über die In- 
dustrie und die Handelsverhältnisse Ostasiens. Der 
Redner, welcher Mitglied der im Jahre 1597 nach Ostasien 
gesandten gewerblichen Kommission von Sachverständigen 
war, giebt zunächst ein fesselndes Bild der Reise von Europa 
nach Ostasien, seine Ausführungen durch eine grofse Anzahl 
Lichtbilder erliüuternd. Die Studienreise erstreckte sich auf 
China, Japan und Korea. In zahlreichen Städten dieser Län- 
der ist schon eine recht stattliche Anzahl deutscher Firmen 
ansässig, so in Hongkong 22 deutsche gegen ?s englische und 
1 französische, in Shanghai 78 deutsche, 153 englische, 1s fran- 
zösische, 21 amerikanische, in Tientsin 16 deutsche, 15 englische, 
2 franzósische, ? amerikanische, in Yokohama 31 deutsche, 
89 englische, 3s amerikanische, 25 französische, 13 schweize- 
rische, in Kobe und in Tonkin die deutschen Firmen in der 
Mehrzahl. Was die Charaktereigenschatten anbelangt, so sind 
die Chinesen vertrauenswürdi,;rer als dieJapaner. Der Chinese 
kommt den eingegangenen Verpflichtungen auf das strengste 
nach und türchtet nichts so sehr wie die Schädigung seines 
geschäftlichen Ansehens; der Japaner dagegen scheut sich, 
wenn er dabei seinen Vorteil wahrnimmt, nicht, abgeschlossene 
Verträge zu brechen. Dagegen ist der Japaner ein besserer 
Varenkenner als der Chinese. Der Chinese klebt an seinen 
alten Marken; neue Muster einzuführen ist sehr schwer. Dabei 
beachtet er die peinlicbste Genauigkeit bei der Abnahme der 

aren; sie müssen genau so sein wie das bestellte Muster, 
sonst weist er sie Zurück. Wie weit die Unkenntnis der 
Waren bei den Chinesen geht, beweist u. a. folgendes Vor- 
ommnis. Ein Japaner verkaufte einem Vizekönig 1000 Ge- 
wehre, indem er dabei angab, dass die Gewehre schon bei 
aterloo gegen Napoleon gebraucht worden seien, also gut 
sein müssten. Das genügte für den Chinesen. Die Verkehrs- 
Sprache in China ist englisch. Allgemein wird darüber ge- 
lagt, dass die Kataloge der Deutschen nicht zweckentspre- 
chend seien, Vor allem müssten sie in englischer Sprache 
abgefasst sein. Ferner müssten die technischen Angaben auch 
dem nicht technisch Gebildeten verständlich sein. Schliefslich 
wird geklagt, dass die deutschen Kataloge oft nur gegen Be- 
zahlung zu bekommen seien. Die Chinesen verlangen von ihren 
Lieferanten bestimmte Vorschlüge über die ganze Einrichtung 
ihrer Fabriken. Sehr nachteilig für die deutsche Ausfuhr 
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ist es, dass die deutschen Fabrikauten oft im letzten Auge- 
blick die Preise * heranfsetzen , oder überhaupt nicht an- 
bieten, wenn sie zu Hause viel zu thun haben. Es erweckt 
das bei den Chinesen die Ansicht, dass die Deutschen nicht 
imstande sind, die verlangten Waren zu liefern. Die Englän- 
der sind dann natürlich bemüht, die Chinesen in diesem Glau- 
ben zu bestärken. Ueberhaupt thun sie das Unglaublichste, 
um die Leistungen der deutschen Industrie herabzusetzen. 
Wenn die deutsche Ausfuhr nach China gehoben werden 
soll, dann ist endlich die Errichtung von Niederlagen unbe- 
dingt nötig. l S 4 

In Japan ist die Industrie Zwar noch nicht sehr entwickelt, 
Jedoch bemühen sich die Japaner mit der gröfsten Mühe und 
Geduld, alles nachzumachen. Es sollten deshalb nach Japan 
nur solche Waren und Fabrikate ausgeführt werden, die nicht 
der Gefahr ausgesetzt sind, nachgemacht zu werden. ` Die 
Maschinenindustrie steekt in Japan noch in den Kinderschuhen. 
Hier ist für die deutsche Industrie noch ein weites Feld. 

Der Redner schildert sodaun eingehend die Arbeiterver- 
hältnisse Chinas. Die deutschen Arbeiter leisten mindestens 
dreimal so viel wie die chinesisehen. Auch sind die letzteren 
sehr vergesslich, denken an nichts und machen alles mecha- 
nisch. Die Löhne sind infolgedessen auch viel geringer als 
bei uns; sie betragen 50 bis 90 Pfg pro Tag. Die Werkstätten- 
arbeiter bekommen 4. im Monat und freie Station, die aber 
auch sehr bescheiden ist. Das Essen besteht aus Reis. Die 
Arbeiter schlafen auf dem Boden ihrer Arbeitsplätze. Die 
chinesischen Arbeiter sind schr geschickt und genau im Nach- 
ahmen fremder Gegenstände. Man geht sogar so weit, die 
Fetttlecken nachzuahnien, welche sich etwa auf dem Muster 
befinden. 


Zum Schluss schildert der Redner die Eindrücke, welche 
er beim Besuche verschiedener chinesischer Städte erhal. 
ten hat. 


Hauptversammlung vom 16, Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Bolze. Schriftführer: Hr. Gille. 
Anwesend 23 Mitglieder. | 
Der Vorsitzende gedenkt dor verstorbenen Mitglieder 


Hartmann und Manthey, zu deren Ehren sich die An- 
wesenden von ihren Sitzen erheben. : 

Es werden alsdanu der Kassenbericht und der Jahresbericht 
erstattet und dem Kassirer Entlastung erteilt. ` 


Schliefslich werden die Wahlen zum Vorstand und zum 
Vorstandsrat vollzogen. 


Eingegangen 8. Januar 1900. 
Siegener Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Grauhan.- Schriftführer: Hr. Wolff. 
Anwesend 15 Mitelieder und 8 Gäste. ' 


Es werden zunächst der Jahresbericht und der Kassen- 
bericht erstattet. Dann wird die Neuwahl des Vorstandes voll- 
zogen. ME A 
Schliefslich spricht Hr. Patentanwalt Sack aus: Leipzig 
(Gast) über das Patent-, Gebrauchsmuster-, Waren- 
zeichen- und Musterschutzgesetz (s. oben). 


Eingegangen 8. Januar 1900. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. November 1829. 


Vorsitzender: Hr. Lorenz. Schriítführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 13 Mitglieder und 1 Gast. 


Es werden zunächst die Wahlen des Vorstandes und des 
Vertreters im Vorstandsrat vollzogen. 
Dann wird der folgende Antrag zum Beschluss erhoben: 


»Der Verein deutscher Ingenieure wolle die Feststellung 


Le 


von Normalien für Gasgewinde in die Wege leiten. 


Begründung: Die Gewinde der Gasrohre aus den ver- 
schiedenen Róhrenwerken stimmen leider nicht überein, und 
es ist bei der zunehmenden Verwendung schmiedeiserner 
Rohre und Armaturen Bedürfnis, hierfür Normalien aufzu- 
stellen, damit die Ungleichheiten verschwinden. „Der Thürin- 
ger Bezirksverein ist der Ansicht, dass es in erster Linie einen, 
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Verständigung mit den betreffenden Röhrenwerken bedarf, 
und beantragtsbeim Hauptverein, Schritte in dieser Sache zu 
thun, erforderlichenfalls die Mitwirkung der übrigen Bezirks- 
vereine in Anspruch zu nehmen, um die Angelegenheit so- 
weit zu fördern, dass die nächste Hauptversammlung darüber 
Beschluss fassen kann.« 


In der Besprechung erwähnt Hr. Schrever, dass der 
Verein der Gas- und Wasserfachmänner bereits Normalien für 
Wassermesser vereinbart hat. Hr. Kretschmer teilt mit, dass 
der Verein deutscher Heizungstechniker das Verlangen nach 
einheitlichem Gewinde geäufsert hat und mit den Röhren- 
werken in derselben Angelegenheit verhandeln soll. 


Der Vorsitzende berichtet darauf über die lHundertjahr- 
feier der Technischen Hochschule Berlin !). 


Hr. August weist auf einen Ministerialerlass hin, nach 
welchem der Berechnung von Querträrern für Eisenbahn- 
brücken die Länge von Mitte zu Mitte Ilaupttrüger zugrunde 
gelegt werden soll. Bei breiten Vertikalen im Haupttrüger sei 
nun aber die thatsächliche Länge der Quertrüger meist um 
350 bis 500 mm geringer, und bei Einsetzung der wirklichen 
Länge würde das Biegungsmoment um !, bis ! , verringert 
werden. Da die zulüssige Beanspruchung von 700 kg qem für 
Flusseisen bezw. 650 kg gem für Schweilseisen schon Aufserst 
gering sei, so wäre wohl ein genügender Sicherheitsgrad 


vorhanden, wenn man die thatsächliche Länge einsetzte. Auf 


die Entgegnung des Hrn. Lorenz, dass die Konstruktion, bei 
welcher die Querträger bei breiten Vertikalen nicht über die 
Mitten der Hauptträger reichen, ungenügend sei und ver- 
mieden werden müsse, erwidert Hr. August, dass nach mini- 
sterieller Vorschrift möglichst I-Eisen für die Vertikalen ge- 
‚ählt werden sollen, was eine Durchtührung der Querträger 
über die Mitten unmöglich macht. 


Eingegangen 12. Januar 1900, 
Sitzung vom 12. Dezember 1599. 
Vorsitzender: Hr. Lorenz. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 2 Mitglieder und 5 (räste. 
Hr. Lorenz spricht über den Ungleichfórmigkeitsgrad an 
Dampfmaschinen. Der Vortrag wird an besonderer Stelle ver- 


öffentlicht werden. - u . 
Im geschüttlichen Teil der Sitzung wird u. a. der Ent- 
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wurí betreffend eine Pensionskasse für die Beamten des Ver 
eines deutscher Ingenieure gutgeheifsen. 


Eingegangen 30. Dezember 1599. 
Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 12. Dezember 1519. 


Hr. Kisenbahn-Bau- und -Betriebsinspektor Hoogen spricht 
über neuere Personenbahnhófe. Unter Hervorhebung der 
für diese Bauten mafsgebenden Grundsätze und unter Bezug- 
uahme auf die bei den früheren Anlagen dieser Art getroffenen 
Anordnungen erläutert er an zahlreichen Plänen die Entwürfe 
für die neuen Bahnhófe in Altona, Kiel, Danzig, Koblenz, 
Essen und Oppeln. Die dem Betrieb bereits übergebenen 
Bahnhöfe in Altona und Kiel zeigen die Kopftorm. Sie unter- 
scheiden sich dadurch von einander, dass bei dem ersteren, 
der dem Bahnhof in Frankfurt a.'M. nachgebildet ist, die für 
das Publikum bestimmten Räume in einem in Höhe des 
3ahnhofplatzes liegenden Geschoss angeordnet sind, während 
sich bei dem Bahnhof in Kiel aus den örtlichen Verhältnissen 
eine zweigeschossige Anlage ergab. Im Erdgeschoss liegen 
dabei neben der Eintritthalle Fahrkartenausgabe und Ge- 
pückabfertigung, im zweiten Geschoss in Höhe der Bahnsteige 
die Wartesäle. Dei dem Entwurf für den neuen Bahnhof in 
Danzig, dessen Grundform aus der Vereinigung von Kopf- 
und Durchgangbahnhof hervorgegangen ist, ist der Grundsatz 
möglichster Trennung des Durchgangverkehrs von dem Lokal- 
verkehr mafsgebend gewesen. Die Bahnhöfe in Koblenz und 
Essen sollen nach der Form der Durchgangbahnhöfe mit seit- 
lichem Empfansswebäude nach Art des Bahnhofs Hannover 
ausgeführt werden. Im einzelnen Zeigen die Pläne jedoch 
manche Abweichungen von dieser älteren Anlage. In Oppeln 
ist ein Inselbahnhof mit Vorgebäude zur Ausführung ge- 
komnen. 

Die vorgeführten Pläne lassen erkennen, wie man mit 
Erfolg bestrebt ist, unter Festhaltung bestimmter einheitlicher 
Grundsätze jede Aufgabe frei von Schablone aus den eigen- 
artigen Verhältnissen des besonderen Falles heraus zu lösen 
und auch das Aeutfsere der Gebäude würdig und ansprechend 
zu gestalten. 

Im Anschluss an den Vortrag giebt Hr. Ministerialdirektor 
Schroeder noch einige Ergänzungen über die neuerdings 
getroffenen baulichen Anordnungen im Interesse einer aus 
giebigen Beleuchtung und Lüftung der Räume für die Fahr- 
kartenausgaben. 
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Beiträge zur Flotten- Novelle 1900. Von NONO 
Berlin 1900. Ernst Siegfried Mittler & Sohn. 248 S. gr. 8°. 
Preis 1,20 .^f. 

(Die vorliegende Veröffentlichung liefert in einer Reihe von Auf- 
sätzen politischen, militärischen, wirtschaftlichen, geographischen und 
historischen Inhalts Beiträge zur Beurteilung der die Verstärkung unserer 
Flotte empfehlenden Flottengesetz-Novelle.) 


Werden und Vergehen. Von Carus Sterne. 4. Aufl. 
Berlin 1899, Gebrüder Bornträger. Heft 3 bis 10, 546 S. mit 
346 Figuren. Preis 1.# pro Heft. 

(Mit Heft 10 schliefst der erste Band des Werkes (s, Z. 1899 S. 592), 
das die Anfserungen derselben ewigen Naturkräfte und Gesetze, die 
auch wir als die sicheren Grundlagen unserer Werke zu ergründen 
suchen, auf einem anderen, dem unsrigen gleichwobl eng verwandten 
Gebiete betrachtet.) | | | 

Encyclopédie scientifique des aide: mémoire. 
L'échappement dans les machines à vapeur. Von G. 
Leloutre. Paris 1900, Gauthier-Villars. 156 S. 8" wit 2 Fig. 
Preis 2,10 . f. 

Die deutsche Gebührenordnung für Zeugen und 
Sachverständige. Von Franz Kiermavwr.  Tittmoning 
1598, Selbstverlag. 44 S. kl. sr, | ` | | 

Aus eigener Kraft. Goldenes pud für Meister, Ge- 
gellen und Lehrlinge. Von Eduard Braunfels. Stuttgart 

900 Udo Beckert. 178 5. gr. s’ mit Figuren. Pıeis 3 Æ. 
- Das Reichs-Haftpflichtgesetz betreffend die Ver- 
bindlichkeit zum Schadenersatz für die bei Pu E 
Eisenbahnen, Bergwerken. Steinbrüchen, GEN A N = a 
briken herbeigeführten Tötungen und Den 
Vom 7. Juni 1871 in der jas uid an 
führungsgesetzes und unter Berücksichtigung de T 
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gen des Bürgerlichen Gesetzbuches. Von Dr. Georg Eger. 
5. Auflage. Hannover 1900, Helwingsche Verlagsbuchhand- 
lung. 624 S. gr. 8^. Preis 14 A. 


Ueber die geschichtliche und zukünftige Bedeu- 
tung der Technik. Zwei Reden zur Feier der Jahrhun- 
dertwende und zum Geburtsfest Seiner Majestät des Kaisers 
am 9. und 26. Januar 1900 in der Halle der kgl. Techn. 
Hochschule zu Berlin, gehalten von dem derzeitigen Rektor 
A. Riedler. Berlin 1900, Georg Reimer. 40 S. gr. 8". 
Preis 1 A. 


Das Kisbrechwesen im Deutschen Reich. Auf 
Veranlassung des kgl. preufs. Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten dargestellt von M. Górz und M. Buchheister. Berlin 
1900, A. Asher & Co. 248 S. 4" mit 32 Fig. und 48 Tat. 
Preis 20 AM. 


Eneyklopädie der mathematischen Wissenschaft 
ten mit Einschluss ihrer Anwendungen. Teil I: Reine 
Mathematik. Band I: Arithmetik und Algebra, Heft 4. Von 
Dr. Heinr. Burghardt und Dr. W. Franz Meyer. Leip- 
zig 1899, B. G. Teubner. 160 S. 8°. 


Anleitung zum Entwerfen und zur statischen 
Berechnung der Fabrikschornsteine und Dachkon- 
Struktionen. Nachtrag zur 4. Auflage der Vorschriften, 
betreffend die Anlegung, Beaufsichtigung und den Betrieb 
von Dampfkesseln and Damptf.issern. 2. Aufl. Hagen i. W. 1900, 
Otto Hammerschmidt. 66 S. kl. 5? mit 14 Fig. Preis 1,20 | K. 

Die Flüssigkeitsschraube. Winddruck-, Luftschiffs- 
und Schiffsschraube, Kanalschiffs-Lufischraube, Niederdruck- 
Windrad, Graf Zeppelins Luftschiff. Von Paul Pacher, 
Wien 1900, A. Amonesta. 66 S. gr. 8° mit ı Taf, Preis ) sa. M. 
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Elektrotechnik Graetz, L. 


Maschineningenieurwesen. 
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Technisches Wörterbuch. Deutsch-Niederländisch und 
Niederltindisch-Deutsch. 
Amsterdam 1899, Joh. G. Stemler Cz. 


Von K. O. Slingervoet Ramondt. 
240 S. kl. ag 
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Sur route. 
Béranger. 72» 
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Manuel théorique et 
Von Gérard 


. gr. 8" mit 329 Fig. Preis 17,50 frs. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


Die Elektrizität und ihre 
Stuttgart 1599, Enke. Preis 7 A. 
Recherches. expérimentales sur le passage des ondes 


Anwendun- 
gen. 8. Auf. 
Gutton, G. 


électriques d'un conducteur à un autre (Thése), Paris 1890, Gau- 
thler-Villars. 

Hadley, H. E. Magnetism and electricity for beginners. London 
1899. Macmillan. Preis 2 sh. 6 d. 

Hecht, A. Der Selbstinstallateur elektrischer Hausanlagen. Meifsen 
1899. Kobisch. Preis 0.60 A. 


Jehl, Francis. 
and other purposes. 


The manufacture of carbons for electric lighting 
London 1899. >»Electi leian«, Preis 10 sh. 6 d. 


Jude, R. H. First stage magnetism and electricity, 2^4 ed Lon- 
don 1899. Clive. Preis 2 sh. 

Löb, W. Leitfaden der praktischen Elektrocheinie. Leipzig 1899, 
Veit & Co. Preis 6 A. 

Loose, Fritz. Taschenbuch für Monteure elektrischer Strafsen- 
bahnen. Leipzig 1899. o Leiner. Preis 3,15 A. 


MeMillan, W. G. Treatise on electro-metallurgy, embracing appli- 
cation of electrolysis to plating, depositing, sinelting, retining of 
metals ete. 2"! ed. London 1899. Grittin. Preis 10 sh. 6 d. 
Maycock, W. P, Electrice wiring, fitting, switches and lamps, 
London 1599, Whittaker, Preis (6 sh. 

Monteur éleetricien, Le. Paris 1599. Blais & Roy. 


Pechan, Joa. Leitíaden der Elektromaschinentechnik mit beson- 


derer Berücksichtigung der elektrischen Beleuchtung. 2. Au. Wien 
1899. F. Deuticke. Preis 5 A. 
Rasch, Gustav. Regelung der Motoren elektrischer Bahnen. Ber- 


liu 1899, J. Springer. Preis 3 A. 
Smithson, H. und E. R. Sharpe. 
them. London 1899. Whittaker. 
Steinmetz, Charles Proteus. 
Wechselstromerscheinungen. 
1599. Reuther & Reichard. 
Stewart, R. Wallace Advanced magnetinn and 
London 1599. Clive. Preis 3 sh, 6 d. 

Strafsenbahnen , die deutschen elektrischen, Sckundär-, Klein- und 
Prerdebahnen, sowie die tlektrotechnischen Fabriken, Elektrizitäts- 
werke samt Hilfsgeschätten im Besitze von Aktien - Gesellschaften. 
d. Aufl. Leipzig 1899. Verlag für Börsen- und Finanzlitteratur, 
Preis 4 A. 

Thompson, Silvanus P., 
6. Aufl. Halle 1599, W. 
Turpain, A. Recherches expérimentales sur les oscillations électri- 
ques. Paris 1809, Hermann. Preis 6 tr. 

Urquhart, John W. Electroplating. 4'' ed. London 18599, 
Lockwood & Son. Preis 5 sh. 


Are lunps and how to maintain 
Preis ] sh. 

Theorie und Berechnung der 
Deutsche Ausgabe, 1. Hälfte. Berlin 
Preis 4 N. 
electricity, 


Die dynamvelektrischen Maschinen. 
Knapp. Preis 12 #. 


Crosby, 


Yorke, J, Paley. Magnetismandelvetrieity. London 1290, E. Arnold. 
Preis 3 sh, 6 q. | 
Weber, €. L, Erläuterungen zu den Sicherheitsvorsehriften des 
Verbandes deutscher Elektrotechniker. J. Aufl. Berlin 1899. J Springer, 
Preis 2,60 y. 
Zuppinger, W. 
d'Adda-Mailaud, 


Die elektrische Nrattübert razunrsaunla ge Paderno 
Zürich 1599. Rascher. Preis 0.60 w., 


Abraham et Ch. Bord, Cours de nut- 
chines À Vapeur. Paris 1599. Chalamel, Preis 7 fr. 50 c. 
Adler, s, Populäre Darstellung der Luftballone und Fluzapparate 
und ihrer Fahrten, resp. Flüge, Aufsticge 'Luftschitfahrten, -aufstiege 
und - reisen). Nebst Anhang: Moderne Vehikel zu Lande, Wasser und 
Luft. Wien 1899. Stähelin & Lauenstein in Komm. Preis 2 X. 


Automobilisme, L', au point de vue militaire, Paris 1599. Chapelot 
& Co. 
Bach, C. Versuche über die Widerstandsfüligkeit von Kessel- 


wandungen. Versuche mit Flanschenverbindungen zu Rohrleitungen 
für hohen Dampfdruck und im Zusaimnenhange hiermit Untersuchun- 
gen über das Arbeitsvermögen von Gusseisen, Flusseisen, Bronze 
und Stahlguss. Berlin 1899, J. Springer. Preis 2 K. 

Beck, Theod. Beiträge zur Geschichte des Maschinenbaues. Berlin 
1899, J. Springer. Preis 9 AK. 


Bernoullis Dampfmaschinenlehre. 
Sträfser, Preis 14 A. 


Blümelhuber, Michel. 

C. Steinert. Preis 2,40 A. 
Fauser, P. und J. Spennrath. Der praktische Heizer und Kessel- 

Ster. 5. Aufl. Aachen 1899. Mayer. Preis 1.80 #. 

Brauser, P., und J, Spennrath. Der praktische Maschinenwirter. 

3. Aug, Aachen 1899. Mayer. Preis 1,50 A4. 


S. Aufl. Stuttgart 1899, A. Berg- 


Ein leukbares Luttfahrzeug. Weimar 1899. 


| 


—— 


Brosius, J., und R. Koch. Die Schule des Lokomotivführers. 9. Aufl. 
Wiesbaden 1899. J.F. Bergmann. Preis 6,00 M. 

Brosius, J, und R. Koch. Die Schule des Lokomotiv führera. 
2. Abt.: Die Maschine und der Wagen, sowle die neuesten Breins- 
vorrichtungen. Wiesbaden 1899. J. F. Bergmann. Preis 4,600 A. 
Calder, J. The prevention of factory accidents. London, New York 
and Bombay 1899, Longmans, Green & Co. Preis 7 sh. 6 d. 
Clerk, D., and W. Benumont. Autocars and horseless" carriages. 
London 1899, Constable & Co. 
Cochrane, Charles Henry. 
3" ed. London 18599. 


The wonders of modern ineclianism. 
Lippincott. Preis 6 sh. 
Colombo, G. Manuale dell’ ingegnere, civile e industriale. 17* ediz. 
Milano 1899, Cie, Hoepli. 
Dampfkesselexplosionen, Die, während des Jahres 1898. 
kaiserl. statist. Anıt. Berlin 1899, 
Preis 1 ~. 
Dinaro, S. Il montatore di macchine Opera arricchita di oltre 350 
esempi pratici e problemi risolti. Milano 1599. Manuali Hoepli. 
Preis 4 MN. 
Fliegner, Alb. Die Umsteuerung mit dein einfachen Schieber in 
rein zeichnerischer Behandlungsweise, 2, Auf. Zürich 1599. F. 
Schulthess. Preis 5 ff. 
Freund, E. Eine mehr als tausendjährige Illusion des menschlichen 
Geistes und ihre Folgen oder die Beseitigung des grofsen Hinder- 
nisses, welches der Lösung der Flugfrage im Wege liegt. Wien 1899. 
Spielhagen & Schurich in Komm. Preis 0,80 .K. 
Garratt, H. A. The modern safety bfeycle. London and New York 
1899. Whittaker & Co. Preis J sh. 
Garufía, E. Meccanica industriale, — Il 
J".ediz. Milano 1899. Preis 924 #. 
Gilardi, Alfredo. Manuale per il conduttore e il proprietario di 
caldaie a vapore. Milano 1899. Prels ? AM. 
Haeder, Hern. Der Maschinemneister. Handbuch rür den prakti- 
schen Maschinenbau, Montage und Reparaturen. Duisburg 1899, 
Düsseldorf, L. Sch wann in Komm. Preis 23.50 N. 
Haeder, Herm. Die kranke Dampfmaschine und erste Hülfe bei 
Belriebsstórung. 2. Aufl. Duisburg 1809. Düsseldorf, L. Schwann 
in Komm. "Preis S M. i 
Henne, H. Berechnungsbeispiele über Wasserrider und Turbinen, 
Ergänzungsheft zu dem Werke »Die Wasserräder und Turbinens., 
Leipzig 1899. B.F. Voigt. Preis 3 f. 
Hutton, Frederick Remsen. Heat and heat engines. New York 
1899. John Wiley & Sons. Preis 21 sh. 
Ingenieurs Taschenbuch, Des. Herausgegeben vom Akademischen 
Verein »Hütte«. 17. Aufl. Berlin 1899. Ernst & Sohn. Dreis 16.4. 
Kosak, Geo.. Katechismus der Einrichtung, des Betriebes, der 
Kraftübertragung und der praktischen Berechnung stationärer Dampf- 
kessel und Dampfmaschinen. 10. Aufl. Wien 1899.  Spiclhagzen & 
Schurich. Preis 2,40 K. j 
Krämer, Jos. Wirkungsgrade und Kosten elektrischer und mecha- 
uischer Krafttransınissionen. 2. Auf. Leipzig 1899. ©. Leiner. 
Preis 4,50 M. 
Lencauchez, A. Études sur divers Haz combustibles utilisés pour 
divers usages industriels en general, et principalement pour ]a pro- 
duction de la force motrice. Paris 1599, Tignol. 
Locomotive of today, The. Reprinted. with revisions and additions, 
from »The Locomotive Magazines. London 1899, The Locomotive 
Publishing Co. 
Marks, Edward C. R. 
lifting machinery. New ed. 
2 sh. 6 d. 
Josse, E. Mitteilungen aus dem Maschinen-Laboratorium der kgl. 
technisehen Hochschule zu Berlin. 1. und 2. Heft: Dic Maschinen, 
die Versuchseinrichtungen und Hülfsmittel des Maschinen-Labora- 
torlums,. Hrsg. zur Hundertjahrfeier der Hochschule. München 1899. 
R. Oldenbourg. Preis 7,50 A. : 
Moreau, SE Les moteurs à explosion. Paris 1899. Ch. Bé- 
ranger. 
Musil, Alfr. Wärmeinotoren. Kurzgefasste Darstellung des gegen- 
wärtigen Standes derselben in thermischer und wirtschaftlicher Be- 
zichung unter spezieller Berücksichtigung des Diesel. Motors. Braun- 
schweig 1899. Fr. Vieweg & Sohn. Preis 2,90 K. 
Nasmith, John W. The slide den its principles and its appli- 
ion. Manchester 1899. J. Nasmith. 
Fe PITA Thomas and William. The principles and prac- 
tice of the valuation of gas, electricity and water Avorks for assess 
2ud ed. Loudon 1899. ;W.||Kiug.- Preis 5 sh. 


Bearb. im 
Puttkammer & Mühlbrecht. 


costruttore di wmacehine. 


Notes on the construction of erancs and 
London 1599. J. Heywood. Preis 


ment purposes. 


pratique de l'automobile 
Lavergne. Paris 1900, Ch. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingehieure. 


Maschineningenieurwesen. Notes et forınules de l'ingénieur du con- 
 Structeur- mécanicien, du metallurgiste et de l'électricien. Par un 
Comité d'ingénieurs, sous la direction. de Ch. Vigreux et Ch. Mi- 
landre. 12° éd. Paris 1899. Bernard & Co. Preis 12 fr. 

— Peschl, A.J. Die wichtigsten Faktoren der Dampfinaschinen. Mit 
einem Anhang über Lokomobilen. Prag 1899. F. Rivnäc. Preis 
2.40 AN i 

— Rebber, Wilb. Die Festigkcitslehre nnd ihre Anwendung auf den 
Maschinenbau. 4. Aufl. Mittweida 1899. Polytechnische Buchhand- 
lung. Preis 12 ./f. ` 

— Reuleaux, F. Der Konstrukteur. Fin Handbuch zum Gebrauch 
beim Maschinenentwerfen. 4. Aufl, Braunschweig 1899. Fr. Vieweg 


& Sohn. Preis 25 £K. 


— Ripper, William. Steam engine theory and practice. London, 
New York and Bombay 1899. Longmans, Green & Co. Preis 9 sh. 


— Rose, Joshua. Key to engines and engine running. London 
1899. Sampson Low, Marston & Co. ; 

— Schäfer, Frz. Der Wettbewerb des Elektromotors gegen den Gas- 
motor. München 1899. R. Oldenbourg. Preis 0,25 A. 

— Springer, Alfr. Die Unfallverhütung in der Holzindustrie. Wien 
1899. W. Frick. Preis 6 AN. 

— Trines, Charles H. Problems on machine design. 200 ed. Mau- 
chester 1899. Technical Publishing Co. Preis 4 sh. 6 d. 

— Vigreux, Ch. Turbines centripétes et turbines mixtes. Paris 1899. 
Bernard. Preis 8 fr. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 

Bacteria aud Sewage. (Engineer 16. März 1900 S. 276/71) 
Wiedergabe eines in der Royal Institution von Clowes gehaltenen Vor- 
trages über die Geschichte der Bakteriologie uud über das Unschädlich- 
machen der Abwässer. 

Sewage disposal at the Springfield Home, New Haven. 
(Eng. Hec. 10. März 1900 5. 232/23*) Kurzer Bericht über dle bakte- 
riologische Abwasserreinigungsanlage, in der täglich rd. 200 cbm AbD- 
wässer behandelt werden. l 

The drainage of New Orleans. Von Brown. (Eug. News 
15. März 1900 S. 180/84*) Ausführliche Beschreibung der Anlagen, 
8. d. Zeitschrifteuschau v. 14. Okt. und 9. Dez. 99. Forts. folgt. 

Bacterial sewage treatment, Owestry, England. (Eng. 
Hec. 10. März 1900 S. 226) Die Abwässer werden zuerst in einen 
Niedersehlagbehülter geleitet uud durehtliersen. von hier aus nach cin- 
ander 18 Aschenfilter. Die tägliche Leistung der Anlage beträgt rd. 
2000 chin. In einer Tabelle sind die Ergebnisse einer Analyse der ge- 
reinigten Abwässer zusammengestellt. 

A large storm-water sewer (Eng. Ree. 10. März 1900 5. 
224*) Die gemauerte Kloake ist unter einem Gefälle von 1:2000 ge- 
neigt. Ihre Austlussöffnung ist 4.2 m breit und 9,6 in hoch. Bei der 

| 2 Stellen eine berelts vorhandene. Ab- 


Anlage der Kloake musste Au < : 
wasserleitung gekreuzt werden; die Anordnung der beiden Leitungen 


sen Stellen ist in den Figuren dargestellt. 


Aufbereitung. 
Von Kleritj und Bilharz.. Forts. 
. 138/41) S. Zeitschriften- 


an die 


Schleuderseparator. J 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw, 17. März 1900 S 
schau v. 81. Mürz 1900. Schluss folgt.. 

Neues Sieb für 
Z. Berg- u. Hüttenw. 17. 
steht aus neben einander ange 
Blechen, deren nach unten gehe 
Diese Stege verleihen dem Siebe, 
ist, eine hohe Festigkeit. Mr m 


ies 1900 S2138 mit 1 Taf) Das Sieb be- 


nde Stege mit einander vernietet rind. 
das mit dem Rahmen fest verbunden 


H 


Bergbau. ` 
Von Ghyäen,  iRev. univ. Mines Febr. 


Les plans inclinés. V dk ) 
j Darstellung Von Sicherheitsyorriehtungen 


1900 S. 174/34 mit 1 Taf) 
für die Kohlenbeförderung auf Bremsbergen. 


Chemische Industrie. 
t progres de l'industri 5 | 
Nord- Ouest de la France. (Génie civ. 
. 810.13 u. 24. März 1900 8. 339/35) Uebersicht über 
chemischen Industrie in wirtschaftlicher Hinsicht 
und Andeutungen Über die benutzten 


Mouvement e e chimique dans les 


regions du Nord ct du 


17. März 1900 S 
die Entwicklung der 
mit Angaben über die Fabriken 
Verfahren. Forts. folgt. 
Dampfkraftanlagen. 
15899 — for conduetium-s 
ng. Febr. 1900 S. 37/76) Vorschläge der Ame- 
nzineers für Dampfkessely ersuche. 
to the building of bent-tube 
Eng. Febr. 1900 S,25/30* 
und der Vorrichtungen 


Code of steam boiler trials. 
ode 
(Journ. Ain. Soc. Nav. E 
rican Society of Mechanical E 
Practical data relating 
Von Platt. Journ. Arn. Soc. Nav. 


boilers. 
Beschreibung des Arbeitsganges 


mit 3 Taf.) Ge? " 
4 au eines Thornycrott- &es8ei2- "mue = 
M a ‘safety cover for mud holes. (Engng. 16. März 1900 
g7 363*) Der Deckel besteht aus einer Verschlussscheibe, die von 
Gg gegen die zu verschliefsende Oeffnung gelegt wird, und deren 
Rand entsprechend dem Rande der Oetfnung abgeschrügt ist. Iu det 
Mitte der Schelbe ist eine mit Gewinde versehene Spindel befestigt. 
D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörteru in 


Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
vehen, und zwar zum Preise von 8..(/ pro Jahrgang für Mitglieder, von 
be H 


10 A pro Jabrgang für Nichtmitglieder, . 


Setzmaschinen.. Von Blömeke. (Oesterr. 


iordneten M-förmig gebogenen durchlochten | 


Ueber diese wird eine zweite in der Mitte mit einem Loch versehene 
Scheibe gelegt, welche die Oeffnung von oben schliefst und dann das 


Ganze mittels einer auf die Spindel geschraubten Mutter angezogen. 


Report of a six-day trial of the »Lillie« multiple- 
eflect distilling plaut at Dry Tortugas, January 13 to 20, 
1900. Von Crank. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 1900 S. 85/99*) 
Die Anlage besteht aus 3 Babcock & Wilcox-Kesseln von je 125 PS, 
einem Lillie- Destillirapparat, 3 Heizkörpern zum Erwärmen des See- 
wassers, einem Sammelbehälter und mehreren Pumpen zuin Befürdern 
des Wassers in die verschiedenen Vorrichtungen. Beschreibung der 
Versuche und tabellarische Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Eisenbahnwesen. 


Le Métropolitain de Berlin. Von Haag. Schluss. (Rev. 
ren. chem. de fer März 1900 S. 200 42* mit 2 Taf.) Der Einfluss der 
Stadtbahn auf die andern Verkehrsmittel und auf die Entwicklung 
Berlins und seiner Vororte. Die elektrische Hochbahn von der War- 
schauer Strafse nach dem Zovlorischen Garten und nach dem Pots- 
damer Platz. Die Untergerundbahn vom Potsdamer Platz nach der 
Schlossbrücke. 

English and Americain railways. III. (Eugineer 23, März 
1900 S. 29899) Der Verfasser begründet die Ueberlegenheit der ameri- 
kunischen Eisenbahnen im Güterverkehr mit der Anwendung gröfserer 


. Lokomotiven und Güterwagen, bei denen die Nutzlast bis zu 75 pet 


erhöht Ist, ferner mit der Verwendung besserer Hülfs- und Hebemaschinen 
sowie mit der Verminderung grofser Steigungen auf einzelnen Strecken. 

Completingthe Great Central Railway. (Eugineer 23. März 
1900 S. 301) Beschreibung der Bahnhofsanlage, der Güterschuppen, 
der Wagenhalle und der Verbindungen mit andern Eisenbahnlinien im 
Südende von London. 

The erection of the Boston Elevated Railway. Von 
Fowler. (Eng. News 15. März 1900 S. 179/80*) Bericht über den 
Stand der Arbeiten an der in Zeitschriftenschau v. 8. Juni 99 be- 
schriebenen Hochbalın. 

Note sur les nouvelles machines d'express A simple ex- 
pansion et A tiroirs eylindriques des chemins de fer de 
PEtat. Von Desdouits. (Rev. gén. chem. de fer März 1900 S. 191 99 
mit 5 Tat) Beschreibung der Lokomotiven anhand von Konatruktions- 
zeichnungen. 

Neuerungen an deu Sirnal-Weichensicherungsanlagen 
auf den preufsischen Eisenbahnen. (Glaser 19. März 1900 
S. 101 10*) Bericht über einen von Scholkmann gehaltenen Vortrag. 
Die dureh die Möglichkeit vorzeitigen Weiehenumlegeus entstehende 
Gefahr; die Verwendung selbstthätiger Druckschienen; die Zeitver- 
schlüsse; die Sicherung der ganzen Fahrstrafse bei wnfangreichen 
Gleisanlazen: Vorschläge betreffend das Umstellen der Weichen unter 
dem Zuge. Meinungsanstausch. 

Pipe connected. signals for mechanical interlocking. 
Von Pflasterer. (Eng. News 15. März 1900 S. 173) Erörterungen 
der Vorzüge von Röhren gegenüber Drähten bei Leitungen zur Be- 
thätigung von Elsenbahnsignalen. 

Schrankensicherung an Strafsenübergängen in Lands- 
herg a. d. Warthe. Von Scheibner. (Zentralbl. Bauv. 24. März 
1900 S. 141/43*) Die vorhandenen 8 Strafsenübergänge sind in 
2 Gruppen. geteilt, deren Schrankensicherungen von den Endwürtern 
der beiden Streckenabschnitte bedient werden. Die Abhängigkeit zwischen 
den Sehranken und den Decksignalen ist auf elektrischem und mecha- 
nischem Wege erreicht; die Vorrichtung ist dargestellt und ihre Wir- 


kungsweise erläutert. 


Eisenhüttenwesen. 


Etude sur le convertisseur Thomas. Von Spilberg. (Rev. 
univ. Mines Febr. 1900 S. 135/73*) Anhand des Beispiels eines Kon: 
verters für 12 t führt der Verfasser umfassende Berechnungen aus. 
Bestimmung der Abmessungen des Konverters. Berechnung des Ver- 
Iustes an” aufgegehenem Material imd der zum Betriehe erforderlicheu 


Menge Presaluft. 
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Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Hopetown bridge. (Enugng. 23. März 1900 S. 382*) Darstellung 
der Konstruktionseinzelheiten eines neuen 33 m langen Paralleltrágers 
für die über den Orange-Fluss führende Brücke. 

The interprovincial bridge, Ottawa, Canada. 
10. März 1900 S. 219/22*) Die eiserne Diagonalträgerbrücke hat rd. 
700 m Gesamtlänge. Sie besteht aus 5 Boxen, die auf gemauerten 
Pfeilern ruhen, und gemauerten Viadukten. Die Fahrbahn ist 20 m 
breit Einzelheiten der Elsenkonstruktion und der Pfellergründungen. 
Rolling lift bridge at the Boston terminal (N. Y., N. H. & 
H. R. R). (Eng. News 15. März 1900 S. 170/72* mit 1 Taf.) Der Fort 
Poiut-Kanal wird im schiefen Winkel von 3 neben einander liegenden 
Rollklappbrücken (überspaunt. Die Brücken bestehen aus mehreren 
Balkenjochen und je einem Rollklappjoch, das durch Maschinenkraft 
geöffnet wird. Darstellung der Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 

Eiserner Viadukt der elektrischen Kleinbahn Düssel- 
dorf-Vohwinkel bei Station Benrath. Von Dietze. Schluss. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 15. März 1900 S. 42/43* mit 2 Taf.) Berechnung 
der Pendelstütze und des Pendeljoches für die Blechträgerbrücke, des 
Pendeljoches für die Rampe und der Liünszsverspannung des Viaduktes. 
Nachweis der Standsicherheit der Pfeiler. 


(Eng. Rec. 


Elektrotechnik. 


Fundamental ideas of alternating currents, I. Von Jack- 
son. (El. World-Eng. 17. März 1900 S. 399/400*) Der Verfasser be- 
trachtet die verschiedenen Grundarten des elektrischen Stromes. Er 
vergleicht den Gleichstrom mit einem fliefsenden Wasserlauf, den pul- 
sirenden Strom mit dem Fliefsen des Blutes in den Adern eines tierischen 
Körpers und den Wechselstrom mit dem Hin- und Herfliefsen des Meer- 
wassers bei Ebbe und Flut. Diese Betrachtungen erläutert er anhand 
von Schaulinien. 

Extension of electrical supply from three- wire stations. 
Von Adams. (El. World-Eng. 17. März 1900 S. 396/97) Der Ver- 
fasser erörtert den Uebelstand, dass für Dreileiternetze mit 110 V ein: 
facher Spannung eiue Ausdehnung über 1,6 km wirtschaftlich nicht zu- 
gelassen werden kann. Als Mittel zur Vergröfserung des Versorgungs- 
gebietes giebt er an: die Errichtung von Unterstationen, die von dem 
Elektrizitätswerk aus mit Gleichstrom von 250 bis 300 V Spannung 
gespeist werden; die Einführung von einphasigem Wechselstrom mit 
Umformerstationen; das Speisen des Dreileiternetzes mit zweiphasigem 
Wechselstrom und schliefslich das Aufstellen von Akkumulatoren- 
batterien von 500 V und Stromverteilung mittels Fünfleiternetzes. Als 
einfachstes und wirknngsvollstes Mittel stellt er aber die Einführung 
von 220 voltigen Glühlampen hin, die die Spannung zu verdoppeln 
und das Netz um das Vierfache zu vergröfsern gestatten. 

The future of electric supply. Von Adams. (Eng. Magaz. 
März 1900 S. 837/43) Allgemeine Erörterungen über den wirtschaft- 
lichen Betrieb von elektrischen Krattwerken. und Unterstationen. 

Wallingford, Conn., municipal electric lighting plant. 
Von Perkins, (El. World-Eng. 17. März 1900 S. 391/94*) Das 
Elektrizitátswerk erzeugt einphasigen Wechselstrom und speist einerseits 
75 in Reihe geschaltete Bogenlampen für Stralsenbeleuchtung, ander- 
seits ein Drelleiternetz mit 3250 angeschlossenen Glühlampen von 
16 HK. Für letztere kostet 1 KW-Std rd. 0,40 #. Drei Wasserrohr- 
kessel von 6 m Länge und 3 m Dmr. speisen eine 300 pferdige uud 
eine 125 pferdige Eincylinder- Dampfmaschine init Kondensation. Diese 
treiben mittels Riemen zwei Wechselstromerzeuger von 150 bezw. 
75 KW und 2000 V. Hinter dem Schaltbrett sind 4 Transformatoren 
aufgestellt, von denen 8 den Bogenlicht-Stromkreis speisen. 

Bericht über eine Exkursion der 3. und 4. Jahreskurse 
der mechanisch-technischen Abteilung am eidg. Polytech- 
nikum. Von Baumann, Bossard und Kunz. Schluss. (Schweiz. 
Bauz. 24. März 1900 S. 121/23*) Die Elektrizitätswerke in Neuenburg, 
Hagnek und Rageat. Die Kraftanlage der Eisenwerke in Clus bei 
Balsthal. 

Les installations électriques de la ville de Lausanne. 
(Schweiz. Bauz. 24. März 1900 S. 124/25) Ein Gefälle der Rhöne bei 
St. Maurice von 34,5 bis 36 m, entsprechend einer Leistung von 6000 PS 
bei niedrigstem Wasserstand, soll in 5 Turbinen von je 1000 PS mit wage- 
rechter Achse ausgenutzt werden. Die Turbinen werden je zwei Thurysche 
Hochspannunga-Gleichstromerzeuger mit unveränderlicher Stromstärke von 
150 Amp antreiben; die Stromstärke soll durch Veränderung der Antrieb- 
geschwindigkeit geregelt werden. Die Gesamtspannung der 10 in Reihe 
geschalteten Dynamomaschinen wird bei voller Belastung 22000 V be- 
tragen, Der Gleichstrom wird in einer Luttleitung von 150 qmm Quer- 
schnitt nach dem 56 km entfernten Lausanne bei einem gleichbleibenden 
Leltungsverlust von 300 KW übertragen und hier mittels 5 Umformer- 
maschinen in Dreiphasenstrom von 3000 V verkettcter Spannung um- 
gewandelt werden. Die Umformer sollen je aus einem 400 pferdigen 
mit einem Dreiphasenstromerzeuger gekuppelten Gleichstrommotor be- 
stehen. Mittels unterirdischen Kabelnetzes werden sodann einige 30 
Transformatoren gespeist, in denen die Spaunung auf 125 V erniedrigt 
wird und von denen aus der Strom verteilt wird. 

Combined engine and dynamo. (Engineer 23. März 1900 
8. 805*) Die Dampfmaschinen sind dreifache Tandem-Verbundmaschinen 
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250 PS; bei 270 Min.-Umdr. und 10 Atm. Sie 


stehender Bauart von 
Die Dynamo- 


haben 300a und 660 mm Cyl.-Dmr. und 300 mm Hub. 
maschinen sind vierpolige Gleichstromerzeuger von 160 KW bei 2250 V. 
Die Abnahmeverauche ergaben einen Gesamtwirkungsgrad der Dampf- 
dynamo von 88,4 pCt und einen Dampfverbrauch von 7,5 kg/Std. Die 
Spannung wird in 11 Umformermaschinen von 90 und in 2 von 45 KW 
auf 440 V erniedrigt. 

Die Boudreaux-Blätterbürste bei 
Von Langbein. (Flektrot. Z. 22. März 1900 S. 236) 
beobachtete, dass bei Verwendung von Blütterbürsten aus reibungsver- 
ininderndem Metall für Niederspannungsdynamos von weniger ala 4 V die 
Spannung allmählich stark abfällt. Die Ursache hiervon sieht er ín 
der zu starken Erwärmung infolge des hohen Widerstandes der. Bürsten 
und in dem dadurch eintretenden Verschmieren des Kommutators. 

Ueber Thermoeclektrizität. Von Liebenow. (Elektrot. Z. 
22. März 1900 S. 246.48) Der Verfasser erläutert, von den bisher be- 
kannten Thermoelementen ausgehend, zunächst die Lebre von der Kon- 
taktelektrizität und geht sodann auf die Entwicklung der Würinelehre 
und der Lehre von der Erhaltung «der Energie ein. Er wendet nun 
den Begriff der ströinenden Wàürine auf einen Metallstab an, an dessen 
Enden verschiedene Temperaturen herrschen, und stellt eine allgemeine 
Formel für die Berechnung der in dem Stabe erzeugten elektromoto- 
rischen Kraft auf, die mit den bekannten Beobachtungen nahezu lüber- 
einstimmt. Er weist sodann auf die Eigenschaft nichtmetallischer Stoffe 
hin, dass bei ihnen die elektromotorische Kraft die entgegengesetzte 
Richtung hat wie bei den Metallen. Er empfiehlt, geeignete Metalle und 
Nichtmetalle zu wärmeelektrischen Säulen zu vereinigen, sodass nicht nur 
wie bei den alten Thermoeleinenten die Differenz der in den einzelnen 
Gliedern entstehenden elektromotorischen Kräfte, sondern ihre Summe 
an den Klemmen der Säule zur Verfügung steht. Der Nutzetlekt eines 
solchen Therinoelementes wird auf etwa 28 pCt berechnet. 

A novel application of electríc heat. Von Hart. (El. 
World-Eng. 17. März 1900 S. 397/98) Die Wasserleitung der Stadt 
Marquette. wird aus dem Oberen See gespeist. Das Saugrohr war nun 
in jedem Jahr zugefroren, und um diesem Uebelstande abzuhelfen, ist 
in die Rohrmündung eln cylindrischer Eisenwiderstand eingebaut 
worden, welcher an eine elektrische Leitung angeschlossen, von dein 
durchfllefsenden Strom erhitzt werden soll, sodass das Einfrieren des 


Rohres verhindert wird. 


niederer Spannung. 
Der Verfasser 


Erd- und Wasserbau. 


Ucber die Wirkung der Regulirungsarbeiten am Eiser- 
nen Thor vom Standpunkt der Schiffahrt. Von Unger. (Zen- 
tralbl. Bauv. 24. März 1900 S. 140:41) Die Dauer der unbehinderten 
Schitfahrt hat sich infolge des nach Vollendung der Regulirung vor- 
handenen höheren Wasserstandes im allgemeinen verdoppelt, für Schiffe 
mit 180 em Tiefgaug auf der Strecke Orsova-Turn-Severin sogar ver- 
dreifacht. Demgegenüber ist jedoch noch heute die starke Strömung 
im Eiserne Thor. Kanal der Schiffahrt sehr nachteilig, sodass ein 
Schlepperbetrieb eingerichtet werden musste. Ein weiterer Nachteil liegt 
darin, dass in dem 60 m breiten Fahrwasser die Schiffe sich nicht be- 
gegnen können. Trotzdem hat sich die Schiffahrt erheblich belebt; es 
wurden in den besonders verkehrsreichen Monaten Oktober bis Dezem- 
ber des Jahres 1895 rd. 100000 t mehr als früher befördert. 

The Goose-Neck Canyon dam. (Eng. Rec. 10. März 1900 
S. 218/19*) Der Damm, durch den ein Staubecken von 133 Millionen 
cbm Inhalt abgegrenzt wird, besteht aus lose über einander ge- 
schütteten und durch Eisentrüger zusammengehaltenen Granitblöcken. 
Er ist 64 m hoch und hat 152 m Sohlenbreite. 

The water-works of Merthyr Tydfil. (Eng. Rec. 10. März 
1900 S. 224/26*) Bericht über den Bau eines nenen 1596000 cbm 
fassenden Staubeckens, das durch Eindümmen eines Thales geschaffen 
wurde. Der aus Kalkstein und Zementheton aufgeführte Damm jst 
25,6 m hoch und 490 m lang. Angaben über die Erd- und Mauer- 
arbeiten. 

Subways for street pipes and wires. (Eng. Rec. 15. März 
1900 S. 176/78*) Uebersicht über verschiedene ausgeführte Tunnel- 
anlagen für Kanalisationszwecke und Kabelleitungen. 


Gasbereitung. 


Beitrag zur technischen Gasanalyse. Von Schmidt 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 24. März 1900 S. 231/32) Bestimmung ve 
Wasserstoff, Methan und Stickstoff im Leuchtgase. B 

The distribution of gas under pressu : 
10. März 1900 S. 228/29) Beschreibung der gees Ee P 
Schuylkill Gas Company in Phoenixville und Royersford. Das Kees l 
Wassergas wird hier durch einen 20pferdigen Kompressor unter 1 mé 
Druck in der Leitung verteilt. Letztere ist 7000 m lang und b S 
aus schmiedeisernen Róhren von 76 mm Dmr. GE 

Selbstthätige Speisevorrichtung für Gasgenerat 
von C. W. Bildt. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 17 März oe 
136/37 mit 1 Tafel) Die Kohle fällt von einem Trichter d 1 e 
verstellbare Mündung auf einen Verteiler mit flach ke is mni 
Oberfläche, der in je 4 min eine Umdrehung macht. An ie Oh bud 
schliefst sich auf °/, ihres Umfanges eine Wand an, die weg 
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hin verschieden geneigt ist. Da der Verteiler sich dreht, bedeckt die 
herabfallende Kohle eine ringfürmige Fläche. Das Aufschütten in die 
Mitte dieses Ringes wird durch eine das letzte Viertel des Umfanges 
umfassende Wand besorgt, deren Oberkante zwischen sich und dem 
Rande der Verteilerobertläche einen Zwischenraum zum Durchtallen der 
Kohlen lässt. Diese fallen dann an der nach innen zu verschieden 
geneigten Wand nach der Mitte des Ofens herunter. Angaben über 
Verwendung und Betriebsergebnisse der Speisevorrichtung. 

Éclairage A l'acétyléne. Von Frankignoulle. (Rev. univ. 
Mines Febr. 1900 S. 185/99*) Geschichte des Acetvlens, Der Acetylen- 
gaserzeuger von J. Kremer in Gilly und seine Handhabung. 


Giefserei. 


Fabrication des voussoirs en acier moulé du pont 
Alexandre III à París, (Portef. écon. mach. März 1900 S. 34 41* 
mit 1 Taf.) Nach einer allgemeinen Erörterung über die Schwierigkeit 
des Giefsens von Stahl werden die einzelnen Abschnitte des Giefsver- 
fahrens der 5 Werke, die die Herstellung der Brückenbogen übernommen 
hatten, beschrieben. Die Konstruktion der Kurven und das Aufstellen 
der Forinkasten; die Modelle und das Einformen; Vorbereitung und 
Ausführung des Gusses; das Ausglühen der Gussstücke; die Be- 
arbeitung der Gussstücke und der vorläufige Aufbau der Bogen in der 
Werkstatt. 

A casting with a troublesome core. Von Palmer. (Am. 
Mach. 15. März 1900 S. 248*) Bei dem Giefsen der Säulen von Trocken- 
maschinen, die aus über 4 m langen Röhren mit Seitenplatten und zahl- 
reichen Rohrstutzen bestehen, stellten sich häufig durch Verstopfung 
der Form grofse Schwierigkeiten ein. Die Ursache hiervon lag in dein 
Fehlen eines genügend grofsen Gaskanales im Kern des Gussstückes. 
Der Verfasser zeigt die vorteilhafte Gestaltung eines Kerns für lange 
Rohre. 

A new cupola lining. (Engineer 23. März 1900 S. 301*) Das 
von James Simpson & Co. hergestellte und in den eigenen Kupol- 
öfen verwendete Futter besteht aus hohlen gusseisernen Ziegeln, die so 
über einander angeordnet sind, dass die Luft durch die ganze Aug: 
kleidung strömen kann. Die zum Abkühlen verwendete Luft wird dem 
Windkasten für die Düsen entnommen und in die unterste Ziegellage 
eingeführt. Sie durchströmt sodann dic gusseisernen Ziegel, sie vor 
zu grofser Erwärmung schützend, und entweicht aus der obersten Lage 
durch nach dem Innern des Ofens geführte Ocffnungen. Die Aus- 
kleidung hat sich in einem Ofen während 14monatigen Betriebes be- 
währt, ohne Abschmelzstellen zu zeigen. 


Hebezeuge. 


New gautry crane for the General Electric Company. 
(Iron Age 15. März 1900 S. 12*) Der Portalkran ist 6,7 m hoch und 
hat 12 m Spannweite. Die Ladebrücke ist nach der einen Seite um 


e m ausgekragt. Der Antrieb ist elektrisch; die Tragkraft be- 


trägt 15 t. 
Hochbau. 

Les nouvelles prísons du Departement de la Seine à 
Fresnes-les-Rungis (Seine-et-Oise) Von Basquin. (Genie 
civ. 17. März 1900 S. 305/10* mit 1 Taf.) Lageplan und Beschreibung 
der Einriehtung der vierstöckigen Gefüngnisse. 


Holzbearbeitung. 

Die Entwicklung der Holzbearbeitungsmaschinen. XIV. 

von Aehle. (Z. Werkzeugm. 25. Mürz 1900 S. 261/63)  Holzdreh- 
( g En e à , 
pänke. Holzbiegemaschinen. Maschinen zum Raspeln, Feilen und 
Schleifen des Holzes. Schutzvorrichtungen gegen Holzstaub. Der Ar- 
heitsverbrauch der Holzbearbeitungsmaschinen. 
Luft- und Wasserkraftmaschinen. 
Usine hydraulique de Bourg-et-Comin, pour l'alimen- 


e l'Oise à l'Aisne. Von Lefort. Schluss. 


l d 
tation du cana Bericht über den Betrieb des 


(Port. écon. mach. März 1900 S. 43/47) 
Werkes. 
Maschinenteile. 

Friktionskupplung. (Prakt. Mascho-Eonete- 15. März 1900 
a 46/47*) Die von Larini, Nathan & Co. in Mailand für mn 
verwendete Kupplung verbindet durch 4 Schwinghebel die Motorwelle 

i hei )remse. 

id dH E M UR des Heifslaufens der Lager und 
über eine neue Lagerschale für ee 
Grossmann. (2. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 23. März 11 rd 3 
Einfluss der Beschaffenheit des Schmieröles und nn Se e dog 
auf das Heifslaufen. Kritische Besprechung von Pia SC eg e 
Wirkung der Schmiernut. Beschreibung des vom Ma GE en EECH 
Lagers, das sich besonders dureh eine schmale Gleitfläche und durch 
den Wegfall von Schmiernuten auszeichnet. " : 

Spurlager für eine Steinpolirmaschine. on ansen. 
(Dingler ?4. März 1900 S. 192/93*) Das Lager Ge aus einer 
uadratischen Grundplatte, die in der Mitte eine halbkugelfórmige Er- 
anne trägt. Hierauf dreht sich in einer entsprechend geformten 
Aussparung die am unteren Wellenende der Polirmaschine befestigte 


.bronzcne Lagerbüchse. 
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Repairing a broken fly wheel. Von M’Bride. (Iron Age 
15. März 1900 S. 3/6*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriften- 
schau v. 13. Jan. 1900 besprochenen Aufsatzes. 

Straight line motions. (Am. Mach. 15. März 1900 S. 245/47*) 
Die Geradführungen sind in 3 Klassen eingeteilt: solche, bei denen die 
Bewegung olıne besondere Führung genau geradlinig ist; solche, bei 
denen die geradlinige Bewegung durch eine oder mehrere Führungen 
erreicht wird, und Geradführuugen, deren Bewegung nur angenähert 
geradlinig ist. Es sind 15 verschiedene Konstruktionen dargestellt. 


Materialkunde. 


Ueber die Abhüngigkeit der Bruchgefahr von der Art 
des Spannungszustandes. Von Fóppl. (Zentralbl. Bauv. 28. Mürz 
1900 S. 147/48) Erwiderung auf die in Zeitschriftenschau v. 30. Dez. 
99 erwühnten Einwünde von Martens gegen die in Zeitschriftenschau 
v. 15. u. 25. Nov. 99 erwühnten Ausführungen des Verfassers. 


Messgeräte, 


Aldens Bremsdynamometer für kleinere Kräfte Von 
Eppensteiner. (Dingler 24. März 1900 S. 194/95*) Zwischen dem 
Wage- und dem Bremsbalken ist ein biegsames Verbindungsglied ein- 
geschaltet, das beliebig ausgewechselt werden kann. Um die Er- 
schütterungen und einen zu plötzlichen Anschlag des Wagebalkens zu 
vermindern, sind an seinem belasteten Ende Schraubenfedern ange- 
bracht. 

The facilities afforded by the U. S. Office of standard 
weights and measures for the verification of electrical 
standards and electrical measuring apparatus. Von Wolff. 
(El. World-Eng. 10. März 1900 S. 361/65*) Nach einem geschicht- 
lichen Ueberblick über die Entwicklung der Mafseinheiten, besonders 
des Ohms bis auf seine Bestimmung durch den internationalen Elek- 
triker-Kongress zu Chicago, beschreibt der Verfasser die Normalwider- 
stände der Physikalfsch-Technischen Reichsanstalt zu Berlin und erörtert 
das Feinmessverfahren von Widerstünden mittels der Wheatstoneschen 
Brücke. Fr erklärt die Mafseinheiten, Volt und Ampere und giebt 
sodann eine Uebersicht über das Arbeitsgebiet der amerikanischen 
Anstalt. 

Switchboard instruments — ammeters and voltmeters. 
II. Von Baxter. (Am. Mach. 15. März 1900 S. 250/52*) Strom- 
messer von Wirt. Messgeräte von Weston. Schaltung von Strom- 
messern und Spannungsmessern. 

A Faradmeter. (El. World- Eng. 17. März 1900 S. 398*) Die 
schematisch dargestellte Vorrichtung erzielt die Messung von Kapazi- 
täten nach einem Nullverfahren mittels eines Kondensators von be- 
kannter Kapazität und eines Telephons. 


Metallbearbeitung. 


The revolution in machine-shop practice. Von Roland. 
VI. (Eng. Magaz. März 1900 S. 903/06) Vorschläge für neu an- 
zulegende Werkstätten. 

Drehbank mit hängendem Revolver. (2. Werkzeugm. 25. März 
1900 S. 263/66*) Der Revolver dreht sich in der Mittelebene der 
Drehbank um eine wagerechte Welle. Die Maschine arbeitet vollkommen 
selbstthütig. Die Bewegungsvorrichtungen sind eingehend dargestellt. 

Universalbohr- und Gewindeschneidmaschine von Paul 
Langbein in Saronno, Italien. (Glaser 15. März 1900 S. 110/13% 
Von einer lotrechten drehbaren Maschinensiule wird in zwei Längs- 
schlitzen ein wagerechter, nach zwei Richtungen verstellbarer Bohrarm 
aufgenommen, an dessen Ende der Bohrkopf sitzt. Die Säule stützt 
sich oben gegen einen kräftigen Balken, unter dem die Antriebwelle 
mit den Stufenscheiben gelagert ist. Die Bewegung wird durch Kegel- 
räder zunächst auf eine lotrechte, in der Säule befindliche Welle und 
von dieser wiederum durch Kegelräder auf die wagerechte, vom Bohr- 
arm umschlossene, als Schraubenspindel ausgebildete Welle übertragen. 
Ein drittes Kegelradpaar dreht die Bohrspindel im Bohrkopf. Die Ma- 
schine wird bei der Herstellung von Kesseln verwendet. 

Multiple spindle drill work. II. Von Carthy. (Am. Mach. 
15. März 1900 S. 243/44*) Der Verfasser beschreibt das Bohren eines 
viertelligen gusselsernen Kastens. Es werden hierzu 4 verschiedene 
Bohrlehren, die eingehend dargestellt sind, verwendet. 

Bördelpresse. (Z. Werkzeugm. 15. März 1900 S. 249/50*) Die 
von der Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. Breitfeld, Danek & Co. 
in Prag-Karolinenthal gebaute Presse wird mit Druckwasser betrieben. 
Die Haltecylinder stehen senkrecht, während der Presscylinder mit dem 
Presskolben schräg angeordnet ist. 

Werkzeughalter für Hobelmaschinen mit in beiden 
Richtungen schneidenden Messern. (Z. Werkzeugm. 25. März 
1900 S. 267*) Die beiden in drehbaren Haltern gelagerten Hobelst&hle 
sind mit einander derart verbunden, dass der schneidende Stahl den 
andern durch eine Feder etwas anhebt. 

Pin pointing machinery. (Iron Age 15. März 1900 S. 9*) Die 
Maschine wird von der E. J. Manville Machinery Co. in Waterbury 
Conn. gebaut. Der Draht, aus dem die Splinte oder Stifte gemacht 
werden, wird zuerst selbstthätig glatt gewalzt und dann von einer sich 
bin- und herbewegenden Feilvorrichtung in beliebig langen Spitzen 
zugeschiürft. 
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Electric driving for heavy machine tools. (Engineer 
28. März 1900 S. 304* mit 1 Taf) An den von Elektromotoren an- 
getriebenen Werkzeugmaschinen wurden Versuche angestellt, um ihren 
Energieverbrauch und besonders die darin auftretenden Schwankungen 
zu bestimmen. Zu diesem Zwecke wurde der Stromverbrauch des An- 
triebmotors durch registrirende Strommesser aufgezeichnet. Die Ergeb- 
nisse sind in Tabellen und Schaulinien dargestellt. 

Portable pneumatic tools. Von Ewart. Schluss. 
23. März 1900 S. 398/99*) Druckluftventile für Aufzüge. 
Gesteinbohrer. 

The progress of Aluminium. (Engineer 23. März 1900 
S. 297/98) Geschichtlicher Ueberblick über die Herstellung des Aluint- 


(Engng. 
Scheren. 


niums und Erörterung der Fortschritte inbezug auf Verfertigung und : 


Verwendung des Aluminiums, der Aluminiumbronze und des Magna- 


liums. 
Motorwagen und Fahrrüder. 


II° concours des voitures de place automobiles organisé 
par l'Automobile-Club de France. (Paris juin 1599.) (Génie 
civ. 24. März 1900 S. 321/29*) Offizieller Bericht des Ausschusses 
über den in Zeitscbriftenschau v. 18. Juli 99 erwähnten Wettbewerb. 
Forts. folgt, 

Motors for electric automobiles. Von Heldt. (El. World- 
Eng. 10. März 1900 S. 360/61*) Der Verfasser führt aus, dass man 
bei der Konstruktion von Kraftwagenmotoren auf ein richtiges Verhält- 
nis zwischen Gewicht und Wirkungsgrad achten müsse. Er beschreibt 
einen Motor mit 2 Ankern und einem zweipoligen Magnetkörper und be- 
spricht sodann die Motoren, bei denen sowohl Magnetkörper ele Anker 
sich in einander entgegengesetztem Sinne drehen. Unter diesen hebt 
er besonders einen Doppelmotor und einen Radnabenmotor hervor. 

Transmission de mouvement applicable aux voitures 
automobiles. (Portef. écon. mach. März 1900 S. 41/43 mit 1 Taf.) 
Die Motorwelle trägt an jedem Ende eine Reibscheibe, die ihre Bewe- 
gung mittels Kette auf ein Differenzialgetriebe überträgt. Von diesem 
wird durch ein zweites Differenzialgetriebe die Bewegung wieder durch 
Ketten auf die Wagenrüder übertragen. Es kann nun die eine oder 
die andere Reibscheibe oder beide zusammen eingeschaltet werden, wo- 
durch man drei verschiedene Fahrgeschwindigkeiten erhält. 

Kugellager und Rollenlager für Motorwagen und Fahr- 
räder. Forts. (Z. Werkzeugm. 25. März 1900 S. 269/70*) S. Zeit- 
Schriftenschau v. 10. Febr. 1900. Schluss folgt. 

Elektrischer Zündapparat für Automobil- und andere 
Motoren. (Prakt. Masch.-Konstr. 15. Mürz 1900 S. 45/46*) Zwischen 
den Polschuhen eines Stahlmagneten und einem festen I-Induktor 
bewegt sich pendelnd ein Cylinder aus weichem Eisen, der von der Mo- 
torwelle aus angetrieben wird. Bel seinem Schwingen durch den 
Luftraum zwischen Anker und Polschuh entsteht ein starkes Feld und 
weiter ein starker Induktionsstrom, der zu der Zündvorrichtung des 
Motors geleitet wird. Für schwere Wagen ist eine von Hand zu be- 
thätigende Andrehvorrichtung für den Induktionscylinder erforderlich. 


Physik. 

Ueber den Unterschied zwischen stetigerund unstetiger 
Magnetisirung. Von Gunilich und Schmidt. (Elektrot. Z. 22. März 
1900 S. 233/36*) Um den Einfluss des sprungweisen Aenderns der 
Erregung bei magnetischen Messungen auf die Eigenschaften des Eisens 
aufzuklären, stellten die Verfasser vergleichende Versuche an, welche 
ergaben, dass bei unstetig fortschreitender Erregung der bleibende Mag- 
netismus, die Koërzitivkraft und die Hysteresisverluste geringer sind 
als bei stetig fortschreitender Erregung. Auch für technische Messungen 
dürfen diese Unterschiede bei sehr weichem Eisen und bei niedriger 
Feldstärke nicht vernachlässigt werden. 


Schiffs- und Seewesen. 
Interchangeability of units in machinery. Von Forbes. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 1900 S. 104/07 mit 1 Taf.) Der 
Verfasser schlägt vor, auf Krlegsschiffen annähernd gleicher Gröfse so- 
wie auf Dampfbeibooten Hülfsmaschinen gleicher Bauart und gleicher 
Gröfse zu verwenden, und erörtert die Vorteile eines derartigen Normal- 
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Progressive trials of the Italian torpedo boat »Condor«. 
Von Durand. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 1900 S. 77/84* mit 
1 Taf) Das Schiff ist 47 m lang, 5,5 m breit und verdrängt bei 1,2 m 
Tiefgang 137 t. Der Schiffskórper ist aus Siemens-Martin-Stahl. Die 
beiden Maschinen leisteten während der normalen Probefahrt 1150 PSi, 
bel forcirter Fahrt 2400 PS. Die Feucrungen der 3 Yarrow-Kessel sind 
sowohl für festen als auch für flüssigen Brennstoff eingerichtet. 


Btrafsenbahnen. 


La traction A afr comprimé, Von Monmerqué. (Rev. gen. 
chem. de fer März 1900 S. 243/52) Bericht über die mit Pressluft be- 
triebenen Strafsenbahnen In Paris. Die Strecke vom Louvre nach St. 
Cloud, Sévres und Versailles. Die Strecke St. Augustin bis Cours de 
Vincennes. 

The Milford, Attleboro and Woonsocket Street Railway. 
Von Ennis, (El. World-Eng. 17. März 1900 S. 394/96*) Die drei Städte 
berühren zwar zumteil die Hauptbahnen, sind aber trotz des grofsen 
Verkehres nicht durch Eisenbahnen mit einander verbunden. Es wurde 
deshalb eine elektrische Strafsenbahn von 67 km Gleislánge zwischen 
ihnen erbaut. Das Gleichstrom-Kraftwerk für die Bahn liegt in Union- 
ville und leistet 575 KW bel 550 V. Beschreibung der Gebäude, der 
Kessel, der Dampft- und Dynamomaschinen, des Rohrnetzes, der Hülfs- 
maschinen, der Bahnstrecke und der Strafsenbahnwagen. 


Wasserversorgung. 
Die Wasserversorgung von Skutari und Kadikói. Von 
(Jouin. Gasb.-Wasserv. 24. März 1900 S. 232/34*) Durch 


Friedrich. 
eine Thalsperre ist ein Staubehälter von 10000 cbm Fassungsvermögen 


geschaffen. Das Wasser aus diesem Becken wird in drei Sandfltern 
gereinigt, in einen Reinwasserhehälter von 500 cbm Inhalt geleitet und 
von hier durch Pumpen In einen Hochbehälter geschafft, von wo aus 
es In die städtische Leitung abgeführt wird. 

Taking up and moving a water-works plant from 
Greensburg, Kan., to Alva, Ok. T. (Eng. News 15. März 1900 S. 
175) Bel der Verlegung der Anlagen mussten 3100 m gusseiserne 
Leitungsröhren, 2 Pumpen, 2 Dampfkessel, 35 Wasserpfosten und 1 
eiserner Behälter demontirt und wieder neu aufgestellt werden. 

Contribution à la théorie des puits. Von Brouhon. 
(Rev. univ. Mines Febr. 1900 S. 109/34 mit 2 Taf) Der Verfasser 
weist darauf hin, dass die von Dupult aufgestellten Formeln nicht auf 
Brunnenschächte für grofse Wassermengen anwendbar sind, und stellt 
seinerseits für diese cine allgemeine Differenzialgleichung auf. Er ent- 
wickelt die Fille, in denen seine Theorie zu gebrauchen fst oder nicht, 
und giebt für die einzelnen Fülle besondere Rechnungen an, um die 
Ergiebigkeit der Brunnen zu bestimmen. 

Plumbing in the Fifth Avenue residences, New York. 
(Eng. Rec. 10. März 1900 S. 231/32*) Einzelheiten der Wasserleitungs- 
anlagen in zwei neben einander liegenden fünfstöckigen Gebäuden. 


Werkstätten und Fabriken. 


Steam engine building In Switzerland. Von Stodola. 
(Eng. Magaz. März 1900 S. 844,60*) Uebersicht fiber die Maschinen. 
hauwerkstätten in der Schweiz und ihre Erzeugnisse. 
| New plant of the Garry Iron & Steel Roofing Company. 
(Iron Age 15. März 1900 S. 11*) Die Fabrik fertigt alle Arten von 
Eisenkonstruktionen an, Sie besteht aus 3 Werkstätten und den zuge- 
hörigen kleineren Gebüuden für die Verwaltung, für die Betriebemaschine 

Die ganze Anlage bedeckt 141 a. 
Laboratoire du matériel du Génie espagnol. (Génie civ. 
24. Mürz 1900 S. 337*) In dem in Madrid gelegenen, von der Heeres- 
verwaltung gebauten Laboratorium befinden sich ein 20 pferdiger Gas- 
motor, eine Dynamo, eine Schalttafel, eine Tudor-Batterie und ver- 


usw, 


schiedene Probirmaschinen. Die Versuchseinrichtungen stehen auch 
Zivilpersonen zur Verfügung. 
Power losses in the machine shop. Von Benjamin 


(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 1900 S. 119/29) Erörterungen über 
die durch lange Trausmissionswellen, durch Riementrieb durch leer- 
laufende Werkzeuginaschinen usw. in Werkstätten mit Dampfkraftbetrieh 
hervorgerufenen Kraftverluste. Vorteile des elektrischen Betriebes. 


systems für eine Kriegsmarine. 


Rundschau. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Paris rüstet sich, seine Gitste zu empfangen; Strafsen wer- 
den neu geflastert, Strafsenbahngleise werden verlegt, hier 
und da sieht man in Gruben, die in den Strafsendamm ge- 
green sind, die Eisenkonstruktionen für die unterirdische 

tadtbahn, Häuser werden frisch getüncht oder aufgefrischt, 
kurz, man merkt es schon dem Strafsenbild an, dass die 
Stadt sich auf Aufserordentliches vorbereitet. Dringt man 
weiter in das Leben der Stadt ein, so ist es wieder und immer 
wieder der Gedanke an die Ausstellung, der alles zu beein- 
flussen scheint. In den Gasthüusern und in den Omnibussen 


| 
| 
| 
| 


| 


hört man von der Ausstellung sprechen, in d | 

wird über den Fortgang der Arbeiten berichtet, und SC 
mann erwartet Vorteile von der Ausstellung. Der kleine Mann 
der ein Loos zur Ausstellungslotterie gekauft hat und auf 
einen Gewinn hofft, der Inhaber des billigen Wirtshauses »à 
prix fixe«, der eiligst die Preise der Mahlzeiten erhüht die 
Arbeiter, deren Löhne eine Hóhe wie nie zuvor erreicht 
haben, der Holzhändler, der für sein Bauholz fast das Dop- 
pelte des gewöhnlichen Preises fordert, die Zimmervermiete dn 
die ihre besonderen Ausstellungspreise ersonnen hat alle 
wollen einen möglichst hohen Gewinn durch die Ausstellung 
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einheimsen. Man muss staunen, wenn man hört, dass z. B. 
1 Sack Holzkohlen von mittlerer Gröfse 10,50 frs kostet und 
2 Blechtafeln von je 1 qm Fläche und 1,5 mm Dicke 24,26 frs, 
Preise, die wirklichen Rechnungen entnommen sind. 


Und die Ausstellung selbst? Wird sie einigermafsen 
fertig werden bis zum Eróffnungstage, dem 15. April? Das 
ist die erwartungsvolle Frage, die wohl an jeden gerichtet 
wird, der mit der Ausstellung in Berührung kommt. Heute, 
wo uns noch fast 3 Wochen von dem festgesetzten Anfangs- 
termin trennen, darf inan wohl mit Fug und Recht auf diese 
Frage antworten, dass die Ausstellung sich in höchst unfer- 
tigem Zustande darstellen wird. Sind doch nicht einmal alle 
Gebäude vollendet, und die Arbeiten zur Aufstelluug der 
Ausstellungsgegenstünde rücken gar langsam vorwärts. Die 
Ursache dafür, dass die täglichen Fortschritte auf den Aus- 
stellungsplätzen kaum zu bemerken sind, liegt wohl vor 
allem in den mangelhaften Transportverhältnissen. Es wer- 
den z. B. die für das Marsfeld, wo bekanntlich fast alle Ma- 
schinen untergebracht sind, bestimmten Eisenbahnwagen auf 
eines der 5 Gleise gebracht, die in der Mitte des Marsfeldes 
verlegt sind. Mehrere weitere Gleise liegen an der Avenue 
Suffren. Mit Hülfe von Weichen und Drehscheiben gelangen 
die Wagen in die Ausstellungshallen, durch deren Haupteingänge 
Gleise verlegt sind. Die Bahnanlage reicht so wenig aus, 
dass die Wagen meist mehrere Tage stehen bleiben, bis sie in 
die Halle nkommen. Dort aber geht es noch weit langsamer vor- 
wiirts, denn es müssen die Wagen nunmehr von Menschen ge- 
geschoben werden, und da keine Ausweichstellen vorhanden sind, 
so hindert ein Wagen, bis er entladen ist, das Heranschaffen 
weiterer. Noch mangelhafter sind die Verhältnisse für die- 
jenigen Güter, die von der Stadt aus auf gewöhnlichen Wa- 
gen herangefahren werden. Da kein Wagen in die Ausstel- 
lung hineinfahren darf, so mussen die Güter vor der Thür 
abgeladen und von Menschenhand an ihren Platz getragen 
werden. Leider ist auch versäumt worden, für Beleuchtung 
zu sorgen, sodass während der Dunkelheit jede Arbeit ruhen 
muss. "m a 

Etwas günstiger liegen die Verhältnisse hinsichtlich der 
Hebezeuge im Innern der Hallen. Zur Zeit arbeiten mehrere 
elektrisch betriebene Drehkrane, die dazu dienen, schwere 
Gegenstände auf die Gallerien zu fördern, und beim Montiren 
in der Maschinenhalle werden eine Anzahl Bockkrane, vor 
allem aber die beiden Riesenkrane benutzt. Der von Carl wo 
in Berlin gelieferte Kran auf der für die UNE E us- 
steller bestimmten Seite ist bereits In dieser nn rift T 
wiühnt worden’). Der französische Riesenkran auf der eg 
der Avenue de la Bourdonnais gelegenen Seite ist en us- 
legzerkran, der sich vor allem durch sene wuchtigen T des 
auszeichnet. Auf einem aus vollwandigen Blechen get auten 
Gerüst mit 4 Füfsen ruht ein drehbarer AEN M GE ron 
dessen einem Ende der Kranhaken herabhängt, u, A 
andere ein Gegengewicht trägt. Der Kran läuft auf 4 Räder- 
et und hat auf jeder Seite ein angetriebenes Zahnrad, 
DES eine am Boden verlegte Zahnstange D i s um 
der Plattform her durch stehende Wellen und Kegelrät in 
wegt wird. Der Strom wird durch a, a uc 
tung entnommen, die unter der Deeke der Maschinenha 


vespannt ist. 
ce Strom zum Betrieb der Krane wird vor- 
läufig durch einen Gasmotor geliefert, der p o 
in der Maschinenhalle untergebracht ist. | Go mp p 
sind zur Zeit noch nicht betriebstähig, mit S usnahmne Ss Gen 
Kessels, der vor einigen Tagen angeheizt wurde. 5 SE eint 
auch ein wenig zweifelhaft, ob die Kessel bis zum Fr us 
termin Dampf liefern werden; denn die Hi m 
nicht eingemauert, und das Mauerwerk des Se cnr 
Zeit zum Austrocknen. Schliefslich ist auch die Dampfleitung 
1och sehr im ltückstande. 
= Von den Betriebsmaschinen sind es die MM 
die am weitesten fortgeschritten sind, und E eet d 
am 15. April in Betrieb sein kónnten, wenn ie " en g 
der Arbeiten nicht dureh die ungünstigen $ Ens por 
verhültnisse — ein grofser Teil der Stück;rüter, die zu. ER 
Dampfmaschinen der fremden Länder SE muss an : 
durch die deutsche Abteilung geschaf n. BEE EC Séis 
yü Jie Maschine von A. Borsig ISt 5 Qa e ` > 
a Woche mit Hilfe eines Ee 
d den, Nächst den Deutschen sind die Schweizer, die Oes 
no d Ungarn mit dem Aufbau ihrer Betriebsmaschinen 
dem gekommen. Die übrigen Nationen bauen zumteil 
Modi p den Grundmauern. Auf der m d 
Maschinenhalle sieht das meiste nicht minder unfertig aus. 


!j Z. 1900 S. 66. 
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Nur 2 Maschinen sind fertig montirt; die eine davon wurde 
sogar vor einigen Tagen angelassen. 


Von deın Zustande der Betriebsmaschinen kann man schon 
auf den der andern Maschinen schliefsen. Von den zahl 
reichen Maschinen, die im Betriebe vorgeführt werden sollen, 
ist nur hier und da eine aufgestellt. An vielen Stellen ist 
erst jetzt der Bretterfufsboden entfernt worden, und man 
mauert die Fundamente. Auf den Gallerien ist man in eifri- 
ger Thätigkeit, Gestelle und Glaskasten aufzubauen, Holz- 
gestelle mit Stoff zu bespannen und ähnliche Vorbereitungen 
zu treffen. Da es sich hier in der Hauptsache um fertige 
Waren handelt, so lässt sich erwarten, dass ein beträchtlicher 


Teil der Ausstellungsgegenstünde am Eröffnungstage unter- 
gebracht sein wird. 


Aufserhalb der Hallen auf dem freien Raume des Mars- 
feldes, der mit prächtigen Gartenanlagen geschmückt werden 
soll, sieht es noch recht wüst aus; der Boden ist zumteil 
durch die feuchte Witterung der letzten Tage in einen Morast 
verwandelt, aus dem Schienengleise und Steinhaufen hervor- 
ragen. Das Wasserschloss, die grofse Kaskade, welche den 
Abschluss des Marsfeldes und den »clou« der ganzen Ausstel- 
lung bilden soll, ist noch so unfertig, dass bis zur Vollendung 
noch eine Reihe von Wochen vergehen dürfte. Vorläufig sind 
sogar noch Damptrammen in Thätigkeit. 


Die vorstehenden Zeilen haben sich nur mit dem Mars- 
felde und seinen Bauten beschäftigt, weil sie den Ingenieur am 
meisten interessiren. Viel anders steht es aber auch auf den 
übrigen Teilen der Ausstellung nicht. Bei den beiden Kunst- 
palästen auf den Elvsäischen Feldern sind die Bauarbeiten 
noch nicht vollendet. Die Alexanderbrücke!) ist jedoch be- 
reits begehbar. Aufserordentlich eindrucksvoll ist der Anblick, 
den man von den Elvsüischen Feldern aus durch die neue 
Strafse hindurch hat, welche von den beiden Kunstpalästen 
eingefasst wird und ihre Fortsetzung in der Alexanderbrücke 
finaet. Man sieht hinter der Brücke die Gebäude für Móbel und 
Kunstgewerbe auf der Esplanade des Invalides, die sich staffelfor- 
mig zusammenschliefsen, und im Hintergrunde wird das Bild 
durch die Kuppel des Invalidendomes gekrönt. Aehnliche 


malerische Ausblicke finden sich an manchen andern Punkten 
der Ausstellung. 


Recht bunt sieht es am linken Ufer der Seine zwischen 
Almabrücke und Invalidenbrücke aus, wo die einzelnen Na- 
tionen ihre Repräsentationshäuser erbaut haben, und wo auf 
verhältnismäfsig kleinem Raume eine reichhaltige Musterkarte 
der verschiedensten Bauarten zusammengedrängt ist. Dort 
erhebt sich auch das Deutsche Haus. Nicht massig und schwer, 
wie das benachbarte Gebäude Spaniens, nicht trotzig auf 
ragend wie der viereckige Quaderturm Monacos (5, welche 
beide den Anblick des Deutschen Hauses von der Almabrücke 
her leider zumteil verdecken, steht es da; bescheiden ist es 
gegen die andern Gebäude, die dicht an das Seineufer her- 
antreten, zurückgerückt. Aber wenn auch sein schlanker 
Turm noch nicht wie die Häuser der andern Nationen durch 
eine Flagge gekrönt ist, man merkt doch beim Herannahen 
an den schlichten Formen und an der Bemalung, deren Grund- 
gedanken deutschen Märchen und Sagen entnommen sind, 
dass hier deutscher Sinn und deutscher Gewerbfleifs walten. 
Und wie das Deutsche Haus trotz seiner schlichten Einfachheit 
das Auge der Vorübergehenden auf sich lenkt, so dürfen wir 
erwarten, dass auch die Leistungen der deutschen ludustrie 
als gediegen und gut Anerkennung und Preis in diesem fried- 
lichen Wettstreit der Volker erringen werden. 


Paris, 26. März 1900. P. Móller. 


Die Bewegungsfühigkeit der Kriegsflotten hängt zum grófs- 
ten Teile von der Menge der mitgeführten Kohle ab. Durch sie 
wird jedem Schiffe ein bestimmter Aktionsradius vorgeschrieben, 


bei dessen Ueberschreiten selbst das mächtigste Panzerschiff 


eine nahezu nutzlose Waffe wird. Das Bestreben der leitenden 
Kreise wird daher stets darauf gerichtet sein müssen, auf den 
Schiffen selbst genügend Raum tür Brennstoffe zu a cae 
Schiffe mit 16000 Seemeilen Aktionsradius bei 10 Knoten a ; 
schnittsgeschwindigkeit sind heutzutage nichts seltenes medr, 
und doch wird es öfter vorkommen, dass selbst die Ne 
sten Bunker erschöpft werden. Ein solcher Fall tritt beispie ; 
weise bei Blockaden ein, bei denen die Schiffe Bened 
längere Zeit hindurch ständig unter Dampf zu sein. Ty = 
mussten bei solchen Gelegenheiten die Schiffe ne E 
weit eutfernt liegenden Hafen aufsuchen, um ihren dnd 
stoffvorrat zu ergänzen. Durch diese ständigen Abgänge 


Da Z. 1899 S. 1053. 
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eineno der des andern Schiffes wird naturgemäfs die Blockade- 
flotte geschwächt, und dadurch bietet sich einem aufmerksamen 
Gegner leicht Gelegenheit, zu entkommen. Um dem zu 
begegnen, sind bereits mehrfach Versuche gemacht worden, 
Kriegsschiffe auf See von Trausportschiffen aus nnt Kohlen 
zu versorgen?) Im September 1599 wurde bei der amerikani- 
schen Marine eine von Woodward ausgebildete Vorrichtung 
erprobt’), welche die Kohlenübernahme selbst bei stark be- 
wegter See ermöglicht. Zu den Versuchen wurden das'Schlacht- 


hängte und letzteren am Zugseil befestigte. Alsdann wurde 
eine Trommel der grofsen Winde in Bewegung gesetzt, wäh- 
rend die zweite Trommel losgekuppelt wurde, Das Drahtseil 
wickelte sieh in mehreren Lagen mit einer Geschwindigkeit 
von 300 m min auf der ersten Trommel auf und rollte auf der 
zweiten Trommel ab. Beim Zurückholen des Wagens wurde 
die zweite Trommel angetrieben und die erste losgekuppelt. 
Sobald der Wagen an das auf dem Kriegsschiffe befindliche 
Gerüst 'anprallte, ‚lösten ` sich: die ‚beiden Kohlensäcke los 


Fig. T. 


schiff »Massachusetts« und der Kohlendampfer »Marcellus« be- 
nutzt. Der letztere befand sich, Fig. 1, ungefähr 90 bis 120 m ent- 
fernt im Kielwasser des »Massacbusetts« und war mit ihm durch 
eine Sehlepptrosse verbunden. Beide Schifle fuhren mit 5 bis 6 
Knoten. Auf dem Deck des »Marcellus« war am Fufse des 
Vormastes und neben der gewóhnlichen Ladewinde eine mit 
2 Seiltrommeln versehene Dampfwinde aufgestellt. Von einer 
dieser Trommeln führte ein Stahltau von 19 mm Dmr. über 
eine am Vormaste angebrachte Rolle nach einer zweiten Rolle, 
die an einem aus Spieren gebildeten Gerüst auf dem Kriegs- 
schiff befestigt war; von dort war es nach der zweiten Trommel 
der Winde zurückgeführt. Ein weiteres Seil führte vom Kriegs- 
schiff über das Gerüst nach dem Vormast des »Marcellus« und 
von hier aus über den Grofsinast hinaus nach einem hinten 


Lë nn En Fr ge 


Im Wasser nachschleifenden, kegeltörmigen, vorn offenen Sack 
aus Segeltuch. Der Durchmesser dieses Sackes ist von der 
Geschwindigkeit, mit der die beiden Schiffe fahren, abhängig. 
Im vorliegenden Falle betrug er 2 m. Der Sack hat den 
Zweck, das letztgenannte Verbindungstau zwischen den beiden 
Schiffen in steter Spannung zu halten und so den darauf 
laufenden Wagen, s. Fig. 2, zu unterstützen. Wie aus der 
Figur ersichtlich, läuft der Wagen aufserdem noch auf dem 
unteren Seil, während das mittlere Seil in einer Klemmvor- 
richtung am Wagen befestigt ist und ihm in Bewegung 
setzt. Im Marse des »Marcellus« befand sich ein Mann, der 
die vom Deck des Kohlendampfers mittels der gewóhnlichen 
Winde emporgehobenen Kohlensücke an den Wagen an- 

) Vergl. Z. 1900 S. 75. 

? Eng. Magaz. Febr. 1900 S, 710. 


und fielen zusammen mit dem Drahtbügel, der sie am Wagen 
festhielt, in einen Trichter aus Sereltuch, durch den sie an 
Deck glitten. Beim Zurückgehen des Wagens nach dem 
Kohlendampfer wurden die leeren Säcke wieder mitgenommen. 

Bei den Versuchen in bewegter See wurden auf diese Weise 
stündlich bis 20 t Kohlen gefördert. Diese Menge ist nun nicht 
gerade sehr bedeutend, wenn man bedenkt, dass der Kohlen- 
dampfer selbst 3'4 t Kohlen bei langsamer Fahrt brauchte. 
Wie zrofs der Brennstotfverbrauch des Kriegsschiffes war, ist 
in der Quelle nieht angegeben. Jedoch dürften bei einer 
Leitung von 9000 PS; des »Massachusetts« 5 t Kohle pro Stunde 
bei langsamer Fahrtnieht zu hoch angenommen sein, sodass 
von der stündlich geförderten Kohlenmenge nur 11'^t als 
nutzbar gerechnet werden kónnen. 


Für die in Gemeinschaft mit der deutschen Südpolar- 
expedition!) geplante englische Expedition ist bei der Dundee 
Shipbuilders Company in Dundee ein. als Bark. getakeltes 
Schiff vou 1570 t. Wasserverdrüngung in Auftrag gegeben 
worden?) Das ganz aus Holz und für den Zweck besonders 
krüttig zu erbauende Fahrzeug soll bei 4,9 m Tiefgang 52 m 
lang und 10 m breit werden. Die Propellermaschine soll ganz 
nach dem Heck gesetzt werden, um die in der Mitte des 
Schitfes aufzustellenden, besonders empfindlichen magnetischen 
Messinstrumente mozlchst wenig zu beeinflussen. Als Termin 
für die Fertigstellung des Schiffes ist der März 1901 fest- 
gesetzt. Die Kosten betragen ohne die Maschinenausrüstung 
33700 £. 


Die Westinghouse Electric & Manufacturing Com- 
pany stellt auf der Pariser Weltausstellung zwei Asynchron- 
motoren von je 850 PS aus, die gröfsten, die bisher gebaut 
sind’); sie zeigen die gewöhnliche Grundform der Westinghouse- 
Induktionsmotoren und haben eine zehnpolige Stünderwicklunsg 
für Drehstrom von 5000 V und 50 Sek-Perioden. Ihr Läufer 
ist ein Kurzschlussanker, und da die Motoren unmittelbar an 
das 5000 V-Netz geschaltet werden, wird ein besonderes 
Anlassverfahren angewendet. Jeder der Motoren dient 
zum unmittelbaren Antrieb einer Gleichstromdynamo mit 
Fremderregung, die ihren Erregerstrom von einer 30 KW- 
Gleiehstromnidvnamo mit unmittelbar vekuppeltem Asvnehron- 
motor erhält. Beim Anlassen der grofsen Motoren lässt man 
die mit ihnen gekuppelte Gleichstromdynamo als Motor laufen 
und entnimmt den hierzu nötigen Strom der Errezermaschine 
Haben die beiden Maschinen dann die Betriebsgeschwindiekeit 
von 300 Min.-Umdr. erreicht, so kann man den Motor ohne 
weiteres an das Netz von 5000 V schalten. Die Anordnung 
einer besonderen Erregermaschine für die Gleichstromdynamos 
macht auch jede Regelung ihres Antriebmotors überflüssig. | 


Die 40 Jahresversammlung des deutsch i 
à en Vereins 
Gas- und Wasserfachmánnern wird vom 9. bis 13. Juni "es 
in Mainz stattfinden. i di: 


Berichtigung. 


Z. 1900 S. 315 r. Sp. Z. 22 v. u. lies: u = £ "um statt: u P B5 n 
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Kl. 13. Nr. 107747. Speisevorrichtung. F. J. Weifs und E. 
Wiki, Basel. Die Treibeylinder 
einer in jeder Lage angehenden 
Speisepumpe sind mit dem Kessel 
durch ein sich in 2 Zweige gabeln- 
des Rohr f verbunden, von denen der 
eine Zweig a in Normalwasserstand- 
höhe und der andere e in den Dampf- 
raum einmündet. An der Vereinigungs- 
stelle vona und e ist ein AbsperrorgauA 
angeordnet, welches immer nur einen 
Rohrzweig  absehliefst, sodass’ der 
Wasserstand niemals unzulässig sinken kann. 


Kl. 14. Nr. 106608.  Doppelschiebersteuerung. H. Steven, 
Gilly (Belgien). Das Getriebe für den Verteilschieber pp; ist mit 
dem Getriebe für den Abschlussschieber dd, derart gelenkig verbun- 
den, dass man beim Umsteuern nur die das Verteilgetriebe (mittels 
Schleife s usw.) bewegende Stange | umzulegen braucht, ohne die 
Dampfverteilung zu verscehleebtern, während zur Aenderung des Fül- 
lungsgrades eine besondere Vorrichtung e angeordnet ist. In der dar- 
gestellten'zAusführuug ist der bei c an der Grundschieberstange t ge- 


lagerte, dureh s und den Kreuzkopf anzetriebene Hebel a als zwei- 
armiger Hebel ab bei r mit der Lenkstange q der Deckschieberstange f 
verbunden, und die Vorrichtung zur Füllungs: änderung besteht in einem 
Rade e zur Drehung der mit Links- und Rechtsgewinde versehenen 
Stange f. In einer Abänderung ist a einarmig. Es sind dann beide 
Getriebe bei r; verbunden, und zwar bewegt eine beir; angeschlossene 
zweite Stange eine zweite Schleife, in welcher der Stein der Stange q 
zur Füllungsänderung verstellt wird. 


Kl. 14. Nr. 106605. Hahnsteuerung. R. Wegner, Britz bei 
Berlin. Zwischen dem umlau- 
fenden Hahnküken s mit der Aus- 
sparung a und dem Gehäuse g mit 
den Dampfkanälen 7, k ist ein vom 
Regler mittels Ge»tänges e einstell- 
barer Drebschieber r angeordnet, 
dessen grofser Schlitz d stets auf k 
und von dessen kleineren Schlitzen 
d, stets einer auf i trifft. Die 
Einströmung beginnt, sobald die 
Vorderkante von a auf (dy trifft, 
und hórt auf, sobald die Hinter- 
kante von a die Vorderkante # 
von r überschreitet, kann also von der (gezeichneten) grófsten bis zur 
Nullfülung geündert werden. 


Kl. 14. Nr. 106606. Schleifensteuerung. L. a Yule 

y o 1 Sev 

mutter. Nord:Dacota), ud ER, Walsh, st Panl Gamser 

einzige Exzenter e der Haupt- 

welle w bewegt durch seinen 

Ring r einen beiz fest gelager- 

ten Winkelhebel Ak und mittels 

Stange s die Schleife t, deren 

Radius gleich der  Schieber- 

lenkstange l ist. Dabei sind k 

— und f durch ein Gelenk g ver: 

bunden, sodass t Schwingun- 

gen um g erhält, während g 

selbst um 7 schwingt, was bei 

kleinem Exzenterhube und um w 

zusammengedrängtem Bau eine schnell öffnende und schliefsende 
Schieberbewegung (auch für Umsteuerung) ergiebt. 


Kl, 24. Nr. 107752. Brennstoff- 
beschickung. H. M. Williams, Fort 
Wayne (V. St. A). Der Brennstoff wird 
vom Tender aus durch einen seitlich vor 
dem Rost gelagerten Rumpf nebst Rutsche 
zur Feuerung geführt und von einer un- 
ter dem Rost angeordneten, mit Mit- 
nehmerna besetzten endlosen Ketteb durch 
den in der Mitte des Rostes befindlichen 
Schacht e über den nach allen Seiten 
schräg abfallenden Rost gehoben. 


SSS 
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Kl. 19. Nr. 108206. Schlepp- 
schiffahrt. Siemens & Halske 
A.-G., Berlin. Die Schlepplokomo- 
tive läuft auf einer Schiene, die den 
grófsten Teil der Last und die Zug- 
kraft aufnimmt, während die seit- 
lichen Räder b. daneben auf der Erde 
oder einer leichteren Schiene laufen. 


Kl. 20. Nr. 107421. Schleppmotor. A. Rudolph, 
Bredow a/O. Das zu dem Schleppschiff führende 
Seil a ist um eine Rolle c am Motorgestell ge- 
schlungen und führt über den Zapfen d. d drückt 
durch Hebel e und um Zapfen f schwingende Dop- 
pelhebel g die Triebräder i des Motors l an das 
Gestänge k. o sind die Laufräder der Lokomotive, 


Die Rolle p nimmt den seitlichen Zug des Seiles 
a auf. 


Kl. 21. Nr. 109069. Anlasswiderstand für Nernst- 
Lampen. Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. Bei gewöhnlicher Temperatur 
nicht leitende Metalloxyde werden mit einem Binde- 
mittel zu einer plastischen Masse verarbeitet, zu 
Stäbchen geformt und geglüht. Dabei sintern sie 
stark zusammen und werden bei gewöhnlicher Tem- 
peratur leitend. Diese Widerstände widerstehen sehr hohen 


Temperaturen und haben ein gewisses Lichtausstrahlungs- 
vermögen. 


Kl. 24. Nr. 107272. Wasserrohrkessel. L. Maurice, 
Paris. Die Wasserrohre bestehen aus zwei ineinander 
liegenden Rohren, von denen das eine vom Wasser durch- 
flossen wird, während das andere mit einem wärmeauf- 
speichernden Stoff gefüllt ist. 


Kl. 20. Nr. 108442. Seilklemme.  Carlshütte, 
A.-G für Eisengiefserei und Maschinenbau, Alt- 
wasser, Schl. Die Klemmschenkel a sind in dem Schlitz 
eines Bolzens b um Stifte c drehbar, wobei sie sich ein- 
ander nähern; aufserdem können sie sich mit b in einer 
nach beiden Enden verjüngten Schleife d drehen, sodass 
sie in der Mittelstellung das Seil freigeben, beim Umlegen 
nach beiden Fahrtrichtungen es aber festklemmen. 


Kl. 21. Nr. 108377, Prägen von Elektrodenplatten. C. Tiefen- 
thal, K. Meyer und F. Nebelung, Velbert, Rhnl. Die zwischen 
die Platten f und g gespann- 

te Elektrodenplatte ruht 

mit diesen auf den Federn 

p. sodass, wenn der Stem- 

pel m mit den Stiften Z in 

die Platte eindringt, diese Eis. 

mit herabgedrückt wird und e TS A : 
gleichzeitig die Stifte? der  - ' I e med. 


Unterlage k von unten Ver- j 
tiefungen in die Platte a 
drücken. Die zwischen den 
Vertiefungen stehenbleibende Wand kann beliebig dünn gehalten 
werden. 


Kl. 24. Nr. 107754. RN 
Aachen. Zwischen zwei abwechselnd 
mit Brennstoff beschickten Schächten 
bezw. zwei Gruppen solcher Schüchte,. 
welche oben eine durch ein Wechsel- 
ventil abstellbare Verbindungn ach dein 
Gasabführrohr und seitlich Gebläse- 
düsen haben, ist der Schmelzraum s 
angebracht, sodass die Gase des einen 
Schachtes bezw. der einen Schacht- 
gruppe nach Hitzeabgabe im Schmelz- 
raum unten in den andern Schacht 
bezw. die andere Schachtgruppe ein- 
treten und dort beim Emporsteigen 
nach dem Gasabzuge den Brennstoff 
erhitzen können und umgekehrt. 


Kl. 24. Nr..107756. Innenfeuerung. C. Timmann, Hamburg, 
Das Flammrohr ist his zur Feuerbrücke 
mit Ausbuchtungen b und Einschnit- 
ten c derart versehen, dass die von 
Brennstoff freibleibenden Ausbuchtun- 
gen b Kanäle d bilden, welche zu den 
Oeffnungen f, g der sonst voll ab- 
schliefsenden Feuerbrücke führen. 


Kl. 46. Nr. 106804. Steuerhahn-Schmiervorriehtung. E. Via Si, 
Charleroi (Belgien). Eine längliche Nut des nn schliefst ein 


Schmierdocht ein und erstreckt sich über ER) 5060 (8 le 


W. Borchers. 
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um das Schmiermittel auch auf die den Gasen ausgesetzten Teile der 
Reibfläche zu übertragen. 

El. 46. Nr. 106301. Anlassvorrichtung. A.-G. der Maschinen- 
fabriken von Escher, W yfs & Co., Zürich. Zum Anlassen bringt 
man die Rolle e des Auspuffventilhebels b in den Bereich des kleinen 


Nockens rı, iudem man sie auf ihrem Zapfen d mittels des Bolzens g 
verschiebt und diesen dadurch 


sperrt, dass man durch den Griff 
h die Nase l in den flachen 
Teil des Ausschnittes k dreht. 
In Beim Andrehen des Schwung- 
D: / rades wird nun ein Teil der 
EB: ART 21) Ladung durch die Einwirkung 
. von rı auf b ausgepufft; sobald 
aber die Maschine sich selbst- 
thätig weiter dreht, wobei r 
den richtigen Auspuff steuert, 
wird der Zahnbogen n auf o 
mittels Stiftes m bei jeder Um- 
drehung von e um einen Zahn 
weiter geschaltet, bis l an die tiefe Stelle von k kommt und die Feder ïi 
die Teile g und e in die gezeichnete Arbeitstellung für volle Ver- 
dichtung zurückschnellt. 
Kl. 46. Nr. 106802, Regelung mehrcylindriger Viertaktmaschinen: 
A. Fiernhofer, Paris. Die (viereylindrige) Maschine wird dadurch 
geregelt, dass man die Cylinder in der Reihenfolge a4. a3 (und dahinter) 
42,0; aus- und rückwärts wieder einschaltet, indem die bel n gelazer- 
ten Sperrhebel n4, nz... unter Einwirkung des Reglers oder der Hand 


die Stangen d der Auspuffventile fangen. Die halb so schnell wie die 
Hauptwelle c  gedrehte 


Steuerwelle A öffnet durch 
Le: AY den Daumen k und Win- 
alte kelhebel II das Auspuff- 
2M ventil (rechts) und 

schlief:t dureh die En- 
den bh die Leitungs- 
lücke zwischeur,.pı bzw. 
r3.p (links) für die elek- 
trische Zündung. Der 
Daumen A, bringt Z in 
die Mittellage zurück. 
Dreht man die beio ge- 
lagerte Daumen- und Kontaktscheibe in der Pfeilrichtung, +o verlässt 
der Daumen m; zuerst n4, dann nz, weiter verlässt auf der andern Seite 
der Daumen m die dortigen Sperrhebel, und Federn n) bringen sie in die 
Sperrlage; beim Zurückdrehen werden die Sperrhebel wieder ausgehoben. 
Gleichzeitig werden die Kontaktpaare dir, 9 T3... in derselben Folge 
getrennt und wieder vereinigt, also die betreffenden Kontaktstücke bh un- 
wirksam bezw. wieder wirksam gemacht. 

Kl. 47. Nr. 106585. Keilverbin- 
dung für Schlagarme. W. Bühler, 
Colmar i/E. Der Schlagarm 5 stützt 
sich gegen einen Bund e und wird 
dureh einen Keil c gehalten, dessen 
Spitze den vom Daumen d ausgeübten 
Schlägen entgegengerichtet ist, so- 
dass die Verbindung, die a nicht 
schwächt, sich immer fester zleht. 


K1.”49. Nr. 107133. Parallelschraubstock. C. J. Dogton, Ritz 


tel, W.-Pr. Zwischen dem unteren 
Kettenrade 7; und der Büchse z des 
unteren Spindelkopfes ist eine Feder- 
scheibe o angeordnet, deren Nase s in 
einer Nut des unteren Kettenrades ñ 
liegt. Wenn der Druck zwischen den 
Backen gröfser als die Spannung der 
Feder o ist, wird die Nase s aus der 
Nut von, herausgehoben, sodass die 
obere Spindel allein zum Festpressen 
des Werkstückes dient und die untere 
Spindel unabhängig von der oberen 
mittels des vorsteheuden Vierkantes A 
d gedreht werden und die bewegliche 
Backe.gegen die feststehende schrüg gestellt werden kann. 

Kl. 47. Nr. 106838. Nabenbefestigung. F. M. 'Canda, Bo- 
rough of Manhattan (New York), Zur 
P Befestigung der Naben » auf den Wellen 
, ] w dienten eine exzentrische Nut e in n und 

ein Bogenkeil’k. Man legtk so in e, dass 
sich die Lücken 7 und ( decken, führt 
dn i über s und l auf s und verdreht n auf 
ex w, bis sich die Teile an einer Stelle fest- 


klemmen, die durch Wahl der Keilstärke im voraus bestimmt werden kann. 


> 
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EI 46. Nr. 106300. Zweitaktmaschine. R. V. Froment, Bou- 
zival (Frankreich). Der Regler j bestimmt die Menge der Ladung 


e 
und den Grad der Ausdehnung. Er ist auf der Hauptwelle m ange: 


bracht und öffnet durch zwei 
Nocken Z£ (s. Abwicklung) _ 
der Muffe mittels Stange l H 
zweimal bei jedem Spiele das 
Auspuffventil. Die erste kurze 
Eröffnung durch £z zwischen dé ! 
und ?/, des Krafthubes lässt 
durch Auspuff die Spannung 
auf Atmosphärendruck sinken, 
an Ladung in den Laderaum gesaugt 
durch ñ, beginnend im inneren Totpunkte, 
lässt beim Kolbenrückgange den Rest der Ab- 
gase (!/a bis ?/, des Cylinderinhalts) entwei- 
chen, worauf die neue Ladung verdichtet und 
im Aufseren Totpunkte entzündet wird. 


Kl. 46. Nr. 106297.  Brennstoffzufüh- 
rung. R. Demeuse, Brüssel. Der durch 
die Feder p angedrückte Muschelschieber a, 
der in seinem Hohlraum 5 Brennstoff (Petro- 
leum usw.) für eine Ladung aufnimmt, wird 
unmittelbar und rechtzeitig durch die Spindel 
des Saugventils s bewegt. 

Kl. 63. Nr. 107691. Antriebvorrichtung. P. Jametel, Paris. 


An einer auf der Motorwelle 5 

drel'baren, sowohl von einer 

Bremse j als auch von einer 

Kupplung i zu beeinflussenden 
Scheibe g sind zwei aus einem 

Stück bestehende Zahnräder dad | 
planstenradartig angeordnet, | 
von denend mit einem auf der 1 
Motorwelle b aufgekeilten Zahn- | 
rad c,d; mit einem auf der Welle 
b drehbaren Zahnrad e in Ein- 
griff steht. Durch Kuppeln der 
Scheibe g mit der Welle b mit- 
tels der Reibkupplung ? oder 
durch Festhalten der Scheibe g d 


mittels des Bremsbandes j kön- 
nen zwei verschiedene Geschwindigkeiten erzielt, dagegen durch Frei- 


lassen der Scheibe g der Antrieb ausgeschaltet werden. 
Kl. 63. Nr. 108929. Antriebvorrichtung für die Lenkrüder. L. 


Krieger, Paris. Jedes 
Lenkrad wird von einem be- 
sonderen Elektromotora bzw. 
a; angetrieben, welcher durch 
Zahnrüder mit dem  betref- 
fenden Lenkrade gekuppelt 
und mit dem an dem Achs- 
schenkel  sitzenden  Dreh- 
zapfen k fest verbunden ist. —— 

Kl. 58. Nr. 106732. Filterpresse. W. Sommer, Fürth i/B. 
Um die Presse gründlich reinigen | 
zu können, wird der Zulaufkanal 
nicht durch sich deekende Boh- 
rungen, sondern durch ein halbes 
Rohr a gebildet, das nach dem Zu- 
sammenstellen der Platten und Rah- 
men durch Druckschrauben usw, 
darauf befestigt wird und durch 
Aussparungen c; am Dichtungs- 
rande der Platten c mit den Filterkammern in Verbin. 
dung steht. 


Kl. 60. Nr. 106382. Regler. F. w. Spacke, 
Indianapolis (Indiana, V. St. AJ. Zwischen das 
Drosselventil v, t und die Reglerteile k,f,s ist ein aus 
2 zweiarmigen Hebeln A,’ und einer 
Lenkstange l bestehendes Verbindungs- 
getriebe eingeschaltet, in welchem man den einen Hebel- 
arm durch Umhängen von / nach innen oder nach aufsen 
kürzer oder länger machen kann, um ohne Aenderun 
der richtigen Anfangstellung den Hub von v zu viste 


Kl. 88. Nr.106415.  Wasserrad. G. Marbur 
Wien. Zur Ausnutzung der Stromkraft schm ^ 
Flussläufe, in denen eine Rinne für die Sehtffahrt "on 
bleiben muss, wird das in Führungen d heb- o 
senkbare Rad b zum Betriebe auf den Grund ni es 
gelassen. Die eine Hälfte des Rades ist durch a ei 
Mantel g der Einwirkung des fliefsenden Wists er 


zogen. A | 
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!/, des Cylinderinbalts 


worauf !/ bis 
wird. Die zweite Eröffnung 


in 
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Normen für Leistuazsversiiehe an Dainpfkesseln. und Damptmascehinen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Normen für Leistungsversuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen. 


Die vom Verein deutscher Ingenieure unl vom Internationalen Verbande der Dampfkessel-Ucberwachungsvereine im Jahre 1884 


aufgestellten »Grundsätze und Anleitung für die Untersuchungen 


Ermittlung ihrer Leistunzene« sind auf Beschluss der 
Verein deutscher Maschinenbauaustalteu beteiligt hat. 


gelangenden »Normon tur Laistangsv-rsuche an Dam 
und des Ve 


linleitun 


ot 
D 


Die folgende Zusammenstellung hat den Zweck, für 
Leistungsversuche an Damptkesselu und Damptinaschinen 


Normen von allgemeiner Gültigkeit zu schaffen. 

ss ist wünschenswert, dureh Angabe der wichtigsten 
Verhältnisse der untersuchten Anlagen und der Umstände, 
unter welchen die Ergebnisse erzielt worden sind, dahin 
zu wirken, dass diese Ergebnisse nieht nur für den ein- 
zelnen Fall. benutzt werden können, sondern aueh allge- 
meinen Wert erhalten. Zu dem Zweck ist es erforderlich, 
dass alle Angaben einheitlich nach Mafsgabe der nachfolgenden 
Bestimmungen gemacht werden. 

Mit der Ausführung derartiger Untersuchungen sind nur 
solche Personen zu beauftragen, welche die hierzu erforder- 
liche Sachkenntnis und Uebung besitzen. Sie sollen mit Be- 
achtung des jeweiligen Zweckes, der es in vielen Fällen 
nicht fordern wird. dass die hier betrachteten Unter- 
suchungen sämtlich durehzeführt werden, einen Ver- 
suchsp'an aufstellen, die zur Untersuchung dienenden Vorrich- 
tungen auf ihre Brauchbarkeit prüfen und die Ergebnisse zu- 
sammenstellen!). Ihren Arbeiten sind die folgenden Bestim- 
mungen mit sinngemälser Anwendung und Auswahl für den 
einzelnen Fall zugrunde zu legen. 


Allgemeine Bestimmungen. 
Gegenstand der Untersuchungen. 
l. Gegenstand der Untersuchung einer Dampfkesselaulage 
kann sein: 

a) die Menge des stündlich auf 1 qm Heizíliche erzeugten 
Dampfles; i 

b) die Verdampfungszahl, d.h. die Anzahl der Kilogramm 
Wasser von bestimmter Temperatur, die durch ] kg 
näher bezeichneten Brennstoffes in Dampf von gewisser 
Spannung und Temperatur verwandelt werden ( Brenn- 
stoffverbranuch); 

e) der Wirkungsgrad der Dampfkesselanlage, d. h. das 
Verhältnis der an den Inhalt des Dampfkessels 
abgegebenen Wärmemenge zu dem lleizwerte des 
verbrauchten Brennstotles ; | 

d) die einzelnen in der Dimpfkesselanlage stattfindenden 
Wärmeverluste. 

Bemerkung. Bei Ucberhitzern und Vorwärmern, welche 


keinen Bestandteil des zu untersuchenden Dampfkessels 

bilden jedoch von derselben Wáàürmequelle geheizt werden, 
ai 2 Ee - 

sind aneh deren Leistungen festzustellen, jedoch getrennt 


von denen des Dampfkessels. 
9 Gegenstand der Untersuchung einer Dampfmaschine kann 
= om H & 


sein: 

a) die indizirte Arbeit und die Nutzarbeit; — | "t 
b) der mechanische Wirkungsgrad, d. b. das Verhältnis 

der Nutzmibeit zur indizirten Arbeit; | 

Les 2 * e _ Ge A. 

c) der Dampfverbrauch für 1 Pferdestärken - Stunde 

(PS-Std): 
d) der Wärmewert 
Dampfes: i WEEN 
e) die Schwankungen der Umlanfzahlen bei wechseln- 

der Belastung. | 

Bemerkung. Sollen Dampfkessel und Dampfmasehinen 
S m* A » ; l i j 
nieht blols inbezug auf ihre Leistung, sondern auch Ge an 
deren Richtungen beurteilt werden. so ist die Anlaue iun. iren 
Teilen einer besonderen Durchsicht zu unterwerfen, 
| f Dauerhafugkeit und Betriebsicherheit 
hierbei anzulegenden Malsstab. 


des für 1 PS-Std verbrauchten 


einzelnen 
Die Rücksiehten auf L 
bestimmen in erster Linie den 
ID Zu diesem Zwecke werden die den Normen beigefügten 
4 " . 
Vordrucke zur Anwendung empfohlen. 


A. 


6. 


an Dampfkesseln und Dampfmaschinen zur 


beiden Vereine einer Durchsicht unterzogen worden, an der sich der 
Das Ergebnis der gemeinsamen Arbeit sind die hiermit zur Veröffentlichung 
pfkssseln«e, welche die Genehmigung des Vereines deutscher Ingenieure 
reines deutscher Maschinenbananstalten bereits erhalten haben, während diejenige des 
Dampfkessel-Ueberwachungsvereine noch zu erwarten ist. 


Internationalen Verbandes der 


Bei Dampfmaschinen ist überdies dem Oelverbrauch Beach- 
tung zu schenken. 


Zahl und Dauer der Untersuchungen; zulässige 
Schwankungen. 


Zahl und Dauer der Versuche haben sich nach dem Zwecke 
der Untersuchung zu richten und sind unter Berücksich- 
figung der Anlage- und Betriebsverhältnisse — bei Ver- 
suchen von besonderer Wichtigkeit, deren Ergebnisse 
z. B. für die Abnahme, für Abzüge oder Prämien mals- 
gebend sind, auch nach der Bedeutung des damit ver- 
knüpften Interesses — gemäls Nr. 4 bis 6 zu bemessen 
und vorher zu vereinbaren, 

Um die zu untersuchende Anlage im Betriebe kennen zu 
lernen. die zur Verwendung kommenden Vorrichtungen zu 
prüfen und die Beobachter und Hülfskráfte anzuweisen, 
empfiehlt es sich, Vorversuche anzustellen. 

Für Untersuchungen von besonderer Wichtigkeit sind 
mindestens zwei Versuche hintereinander auszuführen, die 
nur dann als gültig erachtet werden, wenn sie nicht durch 
Störungen unterbrochen worden sind, und wenn ihre Ergeb- 
nisse nicht um mehr von einander abweichen, als unver- 
meidlichen Beobachtungsfehlern zugeschrieben werden darf. 
Aus den Versuchen mit annähernd gleichen Ergebnissen 
wird der Mittelwert als endgültig angenommen. 

Handelt es sich um die Ermittlung des Brennstoffver- 
branehes, so ist ein Versuch von mindestens lOstündiger 
Dauer. handelt es sich uin die Menge des erzeugten oder 
verbranelhten Danpfes. so ist ein Versuch von mindestens 
Sstündiger Dauer zu machen. 

sine kürzere Dauer — beim Brennstoffverbrauch 
von mindestens 8, beim Dampfverbrauch von mindestens 
6 Std — ist zulässig. wenn die zu untersuchende Anlage 
durchaus gleichmälsig beansprucht wird. 

Wird die Menge des erzeugten oder verbrauchten 
Dampfes durch Oberflächenkondensation festgestellt. 80 
genügt ein kürzerer Versuch, dessen Dauer nach den 
Schwankungen des Betriebes zu bemessen Ist. 

Soll lediglich der mechanische Wirkungsgrad einer 
Dampfmaschine festgestellt werden, so genügen Versuche 
von kurzer Dauer. 

Bei den vorstehenden Zeitangaben ist vorausgesetzt. 

dass keine Unterbrechung oder Störung des Versuches 
stattfindet. 
Wie weit von der zugesagten Leistung abgewichen werden 
darf. ohne die Zusage als verletzt erscheinen zu lassen, 
ist vor den Versuchen (sei es im  Lieferungsvertrage, 
sei es bei Aufstellung des Versuchsplanes) zu verein- 
baren. Ist keine andere Vereinbarung getroffen, 80 gilt 
die Zusage noch als erfüllt, wenn die durch den Ver- 
such ermittelte Zahl um nicht mehr als D pCt ungünstiger 
ist als die zugesicherte Zahl. Innerhalb derselben Grenzen 
muss der zugesicherte Verbrauch an Brennstoff oder 
Dampf auch dann noch innegehalten werden, wenn bel 
Schwankungen während des Versuches die Belastung der 
Dampfmaschine im mittel während des ganzen Versuches 
um nieht mehr ala - 7,5 pCt. im einzelnen in der Regel 
um nicht mehr als = 15 pCt von der dem zugesicherten 
Brennstoff- oder Dampfverbranch zugrunde gelegten Be- 
anspruchung oder Belastung abgewichen ist. 

Sind gröfsere Schwankungen im einzelnen aufge- 
treten, so soll der Versuch nur dann als gültig betrachtet 
werden, wenn das Durchschnittsergebnis dadurch nicht 
wesentlich. beeinflusst. wird. ; 
Da es bei Leistungsversuchen oft nicht 


Bemerkung. ver 
j Dampfmaschine mit derjenigen Nutzleistung 


moglich ist, die 
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arbeiten zu lassen, auf welche sich die im Vertrage ausgespro- 
chene Zusage bezieht, so empfiehlt es sich, auch für grófsere 
und kleinere Leistungen Zahlen des voraussichtlichen Dampf- 
verbrauches in den Vertrag aufzunehmen. Dasselbe gilt sinn- 


gemäfs auch für Dampfkessel. 
Versuche mit festgestelltem Regulator sind zulässig; je- 


doch ist dies im Versuchsbericht zu erwühnen. 


Unmittelbar nach Inbetriebnahme einer Anlage soll kein 
Abnahmeversuch ausgeführt werden; dem Lieferanten wird 
zu eigenen Vorversuchen und zu den etwa nótigen Ver- 
besserungen eine Frist eingeräumt, deren Dauer und son- 
stige Bedingungen möglichst bei Abfassung des Lieferungs- 


vertrages festzustellen sind. 


Mafse und Gewichte für die Berechnungen. 


Alle Würmemessungen (Würmeeinheiten, Temperaturen) 
beziehen sich auf das 100teilige Thermometer (Celsius). 


Ist ohne náhere Angabe vom Dampfdruck die Rede, so 
ist darunter stets der Ueberdruck über den Druck der 
Atmosphäre zu verstehen. 

Spannungen, welche geringer sind als der Druck der 
Atmosphäre, werden als Vakuum angegeben. Man ver- 
stebt unter Vakuum den Unterschied zwischen der atmo- 
sphärischen und der zu messenden Spannung, beide von 0 
an gerechnet. 

Die Mafseinheit für den Ueberdruck und für das 
Vakuum ist der Druck von 1 kg auf 1 qem oder die 
metrische Atmosphäre. 

Die absolute Dampfspannung erhält man, wenn man 

zum jeweiligen atmosphärischen Druck den Ueberdruck 
hinzurechnet, bezw. vom atmosphärischen Druck das 
Vakuum abzieht. 
Die Zugstärke wird in Millimeter Wassersäule angegeben. 
Unter Heizfläche ist bei Dampfkesseln der Flächeninhalt 
der einerseits von den Heizgasen, andererseits vom Wasser 
berührten Wandungen zu verstehen. Sind noch andere 
Wandungen vorhanden, durch welche Wärme in den 
Dampfkessel übergeht, und sollen sie berücksichtigt 
werden, so ist deren von den Heizgasen bespülte Fläche 
besonders anzugeben. 

Alle Heizflächen sind auf der Feuerseite zu messen. 
Der Heizwert ist auf 1 kg ursprünglichen Brennstoffes (ohne 
Abzug von Asche, Feuchtigkeit usw.) bezogen in WE an- 
zugeben. Die Berechnung geschieht unter der Voraus- 
setzung, dass der im Brennstoff enthaltene Wasserstoff zu 
dampffórmigem Wasser verbrennt, und dass auch die 
Feuchtigkeit des Brennstotles dampfförmig wird. 


. Die Verdampfung durch 1 kg ursprünglichen Brennstoffes 


und die Verdampfung auf Tom Heizfläche sind auf Wasser 
von 0? und trocken gesättigten Dampf von 100° (637 WE) 
berechnet anzugeben. 

Die für die Beurteilung der Dampfmaschine mafsgebenden 
Spannungen und Temperaturen des einströmenden Dampfes 
sind unmittelbar vor dem Eintritt in die Dampfmaschine, 
diejenigen des ausströmenden Dampfes im Ausströmrohr 
unmittelbar nach dem Austritt aus dem Dampfeylinder zu 


messen. 
Für die Leistung einer Dampfmaschine gilt als Mafseinheit 
die Pferdestärke gleich 75 Sekundenmeterkilogramm. 
Falls keine weitere Bezeichnung angegeben ist, versteht 
man darunter stets die Nutzleistung. Soll die indizirte 
Leistung gemeint sein, so ist dies ausdrücklich auszu- 
sprechen. Die Angabe des Dampfverbrauches dagegen 
bezieht sich, wenn nicht anders bestimmt ist, auf die in- 
dizirte Leistung. 

Die Angabe in nominellen Pferdestärken ist unstatthaft. 
Als Mafs für die Nutzleistung der Dampfmaschine wird der 
Unterschied zwischen der indizirten Leistung bei der je- 
weiligen Belastung (N, ) und der Leistung beim Leerlauf (V), 
als Mafs für den mechanischen Wirkungsgrad das Verhältnis 
dieses Unterschiedes zur indizirten Leistung angesehen: 


Hinsichtlich strenger Bestimmung der Nutzleistung 
und des mechanischen Wirkungsgrades vergl. Nr. 36, 
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Ist der Wärmewert des für 1 PS-Std verbrauchten Dampfes 
zu berechnen, so gilt 0° als Anfangstemperatur des Speise- 


Wassers. 


Ausführung der Untersuchungen. 


Zu Anfang und zu Ende jedes Versuches sollen überall 
gleiche Verhältnisse vorhanden sein; Dampfkessel uud 
Dampfinaschine sollen sich während des ganzen Versuches 


im Beharrungszustande befinden. 
Handelt es sich um die Bestimmung des erzeugten oder 


————— 


des verbranchten Dampfes, so sind alle für den Versuch 


nicht zur Anwendung kommenden Dampf- und Wasser- 
rohre vom Versuchskessel und der Versuchsmaschine abzu- 
sperren, am besten mittels Blindflansche, die möglichst 
nahe am Dampfkessel und der Dampfmaschine anzu- 


bringen sind. 


Untersuchung einer Dampfkesselanlage. 


. Art, Zahl und Dauer der Versuche sind nach Mafsgabe der 


» Allgemeinen Bestimmungen: (Nr. 1 bis 8) zu vereinbaren. 
Die Konstruktions- und Betriebsverliältnisse der Dampf- 
kesselanlage sind möglichst vollständig anzugeben und 
durch Zeichnung zu erläutern; insbesondere sollen bei 
vollständigen Untersuchungen in diesen Angaben ent- 
halten sein: 

a) die Heizfläche des Dampfkessels gemáfs Nr. 12 

b) die von Heizgasen bespülten Ueberhitzer- und 
Vorwärmer-Hleizflächen; 

c) der Inhalt des Wasser- und Danipfraumes, der 
Speisewasservorwürmer und der von den Heizgasen 
geheizten Dampfüberhitzer; 

d) die Verdampfungsoberfläche; 

Bemerkung. Die vorstehenden Angaben, insofern sıe 
vom Wasserstand beeinflusst werden, müssen dem bei der 
Untersuchung thatsächlich beobachteten Wasserstande ent- 
sprechen. 

e) die gesamte und die freie Rostfläche; die Gröfse 
etwaiger Schwelplatten ist besonders anzugeben; 

f) der Querschnitt der Feuerzüge an den wesent- 
lichen Stellen; 

g) der mittlere Zugquerschnitt der sämtlichen für 
den Versuch inbetracht kommenden Absperrvorrich- 
tungen während des Versuches; | 

h) die Höhe des Schornsteines (von der Rostfláche 
aus gemessen) und dessen Querschnitt an der Aus- 
mündung oder an der engsten Stelle. 

Vor dem Versuche ist der Dampfkessel zu reinigen, inner- 
lich und áufserlich zu untersuchen, auf seine Dichtheit 
zu prüfen und in ordnungsmälsigen Zustand zu bringen. 
Bei Beginn des Versuches muss sich der Dampfkessel thun- 
lichst im Beharrungszustande befinden; er muss deshalb 
nach der Reinigung, bevor der Versuch beginnt, je nach 
seiner Beschaffenheit einen oder mehrere Tage im normalen 
Betriebe gewesen sein, und zwar mit demselben Brennstoff 
und derselben Beanspruchung wie während des Versuches. 


. Wasserstand und Dampfdruck sollen während des ganzen 


Versuches möglichst auf gleicher Höhe erhalten werden; 
sıe werden zu Anfang und zu Ende sowie während des 
Versuches viertelstündlich vermerkt. Falls Ueberhitzer 
vorhanden, sind die Tenıperaturen der Gase vor und hinter 
dem Ueberhitzer, diejenigen des Dampfes dicht hinter dem 
Ueberhitzer viertelstündlich festzustellen. 

Bemerkung. Geringe Abweichungen des Wasserstandes 
oder des Dampfdruckes am Ende des Versuches sind, falls 
sie sich nicht vermeiden lassen, nach ihrem Wärmewerte ent- 
sprechend den Spannungen am Anfang und am Ende des Ver- 
suches in Rechnung zu ziehen. 

. Besondere Sorgfalt verlangen in dieser Beziehung die 

Wasserrohrkessel und ähnliche Konstruktionen mit stark 
schwankendem Wasserspiegel, bei denen aulserdem während 
der Dampfentwicklung die Wassermasse durch die im Wasser 
enthaltenen Dampfblasen erheblich vergröfsert erscheint. 
Das Speisewasser wird entweder gewogen oder nach seinem 
Rauminhalt in geaichten Gefälsen gemessen; im letzteren 
Falle ist der Inhalt der Gefäfse nach der "Temperatur des 
Wassers zu berichtigen. Bei Verggchen von besonderer 
Wichtigkeit ist nur Wägung zulässig, 
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Die Speisungen müssen regelmäfsig und womöglich 
ununterbrochen geschehen; ist ununterbrochene Speisung 
nicht möglich, so sind mindestens 10 Minuten vor Beginn 
und ebenso vor Schluss des Versuches Speisungen zu ver- 
meiden. 

Die Temperatur des Speisewassers wird im Behälter, 
aus welchem gespeist wird, gemessen, bei genauen Ver- 
suchen je nach Umständen auch kurz vor dem Eintritt in 
den Dampfkessel. und zwar bei jeder Speisung. mindestens 
aber halbstündlich. 

Die Speisung durch Injektoren ist bei genauen Leistun 
versuchen an. Dampfkesseln unstatthaft. 

Es ist unzulässig, zur Speisuug Dampfpumpen zu ver- 
wenden, deren Abdampf mit dem Speisewasser in Be- 
rübrung kommt, es sei denn, dass die dem Speisewasser 
auf diese Weise zugelührte Wärme- und Wassermenge 
genau bestimmt werden kann. 

Alles Leckwasser an den Ausrüstungsteilen sowie etwa 
an ihnen ausgeblasenes Wasser ist aufzufangen und in 
Rechnung zu bringen. 

Versuche, bei welchen nachweisbar erhebliche Wasser- 
mengen durch den Dampf mitgerissen werden, sind un- 
genau, solange nicht Verfahren und Vorrichtungen bekannt 
sind, welehe es möglich machen. diese Wassermengen ge- 
nau zu ermitteln. 

Zum Beginne des Versuches muss das Feuer in einen 
normalen Zustand der Deschickung und Reinigung ge 
bracht, Asche und Schlacke aus dem Aschenfall entfernt 
werden; ist es nicht möglich, den Aschenfail zu entleeren 
(Sehrügrostfeuerungen), so sind die Rückstände darin vor 
"und nach dem Versuche bis auf eine bestimmte Höhe zu 
bringen und abzugleichen. In demselben Zustande wie 
beim Beginn muss sich das Feuer am Ende des Versuches 
befinden. Die Dauer und der Brennstoffverbranch des An- 
heizens werden vermerkt, bleiben aber aufser Berechnung. 

Der während des Versuches zur Verwendung kom- 
mende Brennstoff ist zu wägen. 

Um eine richtige Duschschnittsprobe dieses Brennstoffes 
zu erlangen, kann man in folgender Weise verfahren. Von 
jeder Ladung (Karre, Korb und dergl.) des zugeführten 
Brennstoffes wird eine Schaufel voll in ein mit einem 
Deckel versehenes Gefäfs geworfen. Sofort nach Beendi- 
gung des Verdampfangsversuches wird der Inhalt des 
Gefälses zerkleinert, gemischt. quadratisch ausgebreitet 
und durch die beiden Diagonalen in ‚vier Teile geteilt. 
Zwei einander gegenüber liegende Teile werden fortge- 
nommen, die beiden anderen wieder zerkleinert, gemischt 
und geteilt. In dieser Weise wird fortgefahren. bis eine 
Probemenge von etwa 10 kg übrig bleibt, welche in gut 
verschlossenen Geläfsen zur U ntersuchung gebracht wird. 
Aufserdem ist während des Versuches eine Anzahl von 
Proben in Juftdicht verschliefsbare Gefäße zu füllen. 
(Feuchtigkeitsproben.) -—- a 
Die Zusammensetzung des Brennstoffes ist durch chemische 
Analyse zu ermitteln. Es soll der Gehalt an Kohlenstoff 
(C), Wasserstoff (Z), Sauerstofi (O); Schwefel CS), Asche 
(A) und Wasser (W) 1n Prozenten des Brenustoffze- 
wiehtes angegeben werden. Der Gehalt des Brennstoffes 
an Stickstoff (N) kann unberücksichtigt bleiben, Das Ver- 
halten in der Hitze ist durch Verkokungsprobe zu ermitteln. 
Der Heizwert des Brennstoffes ist Kalorımetrisch zu er: 
mitteln. 

»emerkung. Aufgrund der chemischen Analyse kann der 
Meizwert von Steinkohlen und Braunkohlen angenähert mittels 
der sogenannten Verbandsformel: 


Lë 


Ö . o , 
s160 C -+ 290060 (u 2 x) + 2500 S — 600 H 


C 
berechuet werden. 

Die Temperatur. der abziehenden Heizgase wird an der 
Stelle wo sie den Kessel verlassen. U aber vor 
L3 H a 

E E Li . er oder thermo- 

dem Schieber, durch Quecksilberthermomet: e A 
Jektrische Pyrometer gemessen. Diese Geräte sind mit 
ele , k. À Sech EEN 
sorgfaltiger Abdiehtung in den Rauchkanal so einzusetzen, 

rt m : . e, 

dass sich die Quecksilberkugel oder die nn mitten 
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im Gasstrome befindet. Die Ablesungen erlolgen mög 
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liehst oft, längstens aber viertelstündlich, und zwar wo- 
möglich bei Entnahme der Gasproben. 

Die Temperatur der in die Feuerung tretenden Luft 
wird nahe der Feuerung gemessen. wobei das Thermo- 
meter vor Wärmestrahlung zu schützen ist. Aus den 
einzelnen Ablesungen wird das Mittel genommen. 
Während des lleizversuches werden entweder ununter- 
brochen oder in gleichmäfsigen Zwischenräumen möglichst 
oft. längstens aber alle 20 Minuten, durch ein luttdicht 
neben dem Thermometer eingesetztes Rohr, dessen untere 
Mündung mitten in den Gasstrom reicht, Gasproben ent- 
nommen. Der Gehalt an Kohlensäure (X) ist regelmäfsig 
zu bestimmen. Vollständige Untersuchungen der Heiz- 
gase auf Kohlensäure, Sauerstoff, Kohlenoxyd und Stick- 
-toff sind nach Bedarf vorzunehmen. Hierzu dienen am 
besten Durchschnittsproben, welche mittels gleichmälsig 
siugender Aspiratoren entnommen werden. 

Soll der Verlust dureh unvollständig verbrannte Gase 
festgestellt werden, so ist die Zusammensetzung der Gase 
nach genauen Verfahren festzustellen, da hierfür die üb- 
lichen Verfahren der technischen Gasanalyse nicht aus- 
reichen. 

Um zu ermitteln, wieviel Luft in die Feuerzüge 
eindringt, können an verschiedenen Stellen derselben 
Gasproben entnommen und auf ihren Gehalt an Kohlen- 
säure und Sauerstoff untersucht werden. 

Bemerkung. Auf einfache Weise kann man in der Regel 
starke Undichtheiten des Mauerwerkes nachweisen, indem man 
den im Betriebe befindlichen Rost mit stark rauchendem 
Brennstoffe beselsiekt und hierauf den Zugschieber schliefst, 
oder auch dadurch, dass mau beobachtet, ob die Flamme 
eines an dem Kesselmauerwerk entlang bewegten Lichtes 
angesangt wird. 

Für die Berechnung der Wärme, die in den ab- 
ziehenden Heizgasen verloren geht, ist die Zusammen- 
setzung derjenigen Heizgase mafsgebend, die neben dem 
Thermometer entnommen sind. 


Untersuchung einer Dampfmaschinenaulige. 


Ant, Zahl und Dauer der Versuche sind nach Mafsgabe der 


» Allgemeinen Bestimmungen“ (Nr. 1 bis 8) zu vereinbaren. 


‚Die Konstruktions- und Betriebsverhültnisse der Dampf- 


masehine sind möglichst vollständig anzugeben und durch 
Zeichnung zu erläutern; insbesondere sollen bei vollstän- 
digen Untersuchungen in diesen Angaben enthalten sein: 


a) die Bauart der Maschine, Beschreibung und Zeichnung 
ihrer Hauptteile; die Abmessungen der Cylinder; 
die Grölse der schädlichen Räume; der Kolbenhub 
und sonstige inbetracht kommende Abmessungen; 

bj die normale Umlaufzahl, deren zulässige Schwan- 
kungen und der Unzleichfórnigkeitsgrad; l 

c) die Spannung und die Temperatur des Dampfes, mit 
dem die Dampfmaschine arbeiten soll, und die höchste 
Spannung, für die sie gebaut ist; 

d) die Leistung, auf welche sich der zugesagte Dampf- 
verbrauch und der mechanische Wirkungsgrad be- 
ziehen, die zugesagte gröfste Leistung und die ent- 
sprechenden Füllungsgrade; 

e) der für die indizirte oder für die Nutzleistung zuge- 
sagte Dampfverbrauch; 

f) die im Vertrage vorausgesetzte Temperatur und Menge 
des Einspritz- oder Kühlwassers und das dieser Vor- 
aussetzung entsprechende Vakuum. 

ln Sinne des Absatzes ? der Einleitung liegt es 
aufserdem, die Länge und den Durchmesser der Dampfzu- 
und -ableitungsrohre. die lintwässerungsvorrichtungen. die 
Weite der Dampfkanäle, die Abmessungen der Luft- 
pumpen sowie die Bauart und die Betriebsverhältnisse der 
Dampfkesselanlage anzugeben. 


Kine strenge Ermittlung der wirklichen Nutzleistung und 


damit der sogenannten zusätzlichen Reibung ist nur mittels 
der Bremse möglich; jedoch ist dieses Verfahren bei 
grüfseren Maschinen schwierig und mit Gefahren ver- 
knüpft und deshalb nur ausnahmsweise anzuwenden (vergl. 
Nr. 17). 
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Ist eine Dynamomasehine mit der Dampfmaschine 
unmittelbar gekuppelt, so kann aus der dem Anker der 
Dynamomaschine entnommenen elektrischen Arbeit die 
Nutzarbeit der Dampfmaschine bestimmt werden, falls 
der Wirkungsgrad des Ankers der Dinamomaschine unter 
den obwaltenden Temperatur- und Belastungsve: hältnissen 
genau bekannt ist. 

Die Geräte, mit denen die elektrischen Messungen 

vorgenommen werden, müssen geuicht sein. 
Die Indikatoren sind möglichst unmittelbar am Cylinder 
ohne lange und scharf gekrümmte Zwischenleitungen anzu- 
bringen, und zwar an jedem Cylinderende ein Indikator 
Zu dem Zwecke ist jedes Cylinderende mit einer Bohrung 
für 1" Whitworth zu versehen. 

Die Indikatoren und ihre Federn sind vor und nach 
dem Versuch entweder durch unmittelbare Belastung oder 
an offenen Quecksilber- bezw. Aichmanometern bei einer 
der mittleren Dampfspannung des Versuches entsprechen- 
den Temperatur zu prüfen. Iirgeben sich Unterschiede, 
so ist der Mittelwert malsgebend. Sind tägliche Feder- 
prüfungen während der Versuchszeit anslührbar, so sind 
diese vorzuziehen. 

Die Mafsstäbe sehr schwächer Vakunmfedern sind 
in derselben Lage zur Wagerechten zu berichtigen, welche 
sie während des Versuches inne haben. 

Bei Leistungsversnchen, die zur Lrmittlung des Dampf- 
verbrauches dienen, sind folgende Regeln zu beobachten: 

Der Versuch soll nicht eher beginnen, als bis in der 
Maschine und den Messweräten Beharrungszustand bezüg- 
lich der Kräfte und "Temperaturen eingetreten ist. 

Erstreckt sieh der Versuch bei rerelmäfsigem Da- 
brikbetriebe auf die Dauer eimes Arbeitstages, so sind 
die erste und die letzte Stunde des Arbeitstages von der 
eigentlichen Versuchszeit auszuschliefsen; ebenso die Tage 
vor und nach Sonn- und Feiertagen. 

Dampfspannung, Belastung der Maschine und Ueber- 
hitzungstemperatur (s. Bemerkung zu Nr. 40) müssen wäh- 
rend der Versuchsdauer möglichst gleichmälsig erhalten 
werden; erforderlichenfalles ist die Gleichmälsigkeit der 
Belastung künstlich herzustellen (vgl. Nr. 7) 

Die Umlaufzahl der Maschine wird durch Hubzähler 
gemessen und stündlich vermerkt. Bei wechselnder Be- 
lastung empfiehlt es sich. die Schwankungen der Umlauf- 
zabl mit Hülfe eines Tachographen oder dergl. zu er- 
mitteln, 

In regelmáfsigen Zwischenräumen (alle 10 bis 20 Mi- 
nuten) werden der Wasserstand und die Spannung im 
Kessel, die Spannung und, falls der Dampf überhitzt ist, 
die Temperatur unmittelbar vor der Maschine, die Span- 
nungen in den Zwischenbehältern, im Ausströmrohr un- 
mittelbar hinter dem Dampfeylinder und im Kondensator, 
aufserdem die Temperaturen des Einspritz- oder Kühl- 
wassers sowie des ausflielsenden Kondensationswässers ver- 
merkt. Der Darometerstand ist, gebotenenfalls mehrmals, 
zu verzeichnen, und ebenso, falls ein Gradirwerk be- 
nutzt wird, die Temperatur und der Feuchtigkeitsgrad der 
Luft. 

Während des Versuches sind alle 10 bis 20 Minuten 
(womöglich gleichzeitig mit den soeben genannten Ab- 
lesungen) Diagramme an jedem Cylinderende abzunehmen, 
bei starken Schwankungen der Belastung thunlichst noch 
öfter. Die Diagramme erhalten Ordnungsnummern und 
Angaben über die Zeit der Entnahme. 

Die Diagrammflüchen werden mit Hülfe eines Polar- 
planimeters oder in anderer zuverlässiger Weise ausge- 
rechnet, und zwar der Sicherheit wegen wiederholt. 

Der Durchmesser des Dampfeylinders (in möglichst 
betriebswarmem Zustand) und der Kolbenhub sind zu 
messen, der Querschnitt der Kolbenstange in Rechnung 
zu nehmen. 

Der Dampfverbrauch wird durch das in den Dampf- 
kessel gespeiste Wasser gewogen bezw. gemessen 
(vergl. Nr. 26). Es ist unzulässig, zur Speisung Dampf- 
pumpen zu verwenden, welche ihren Dampf aus dem- 
selben Dampfkessel entnehmen wie die zu untersuchende 
Dampfmaschine, oder deren Abdampf mit dem Speise- 
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wasser in unmittelbare Berührung kommt, es sei denn, 
dass der Dampfverbrauch dieser Puinpen genau ermittelt 
werden Kann. 

Lei Oberfláchenkondensation kann der Dampfverbrauch 
der Dampfmaschine durch das Grewicht des niedergeschla- 
genen Dampfes festgestellt werden. 

Die Berechnung des Dampfverbrauches aus dem Dia- 
gramm ergiebt kein richtiges Mafs dieses Verbrauches 


und ist deshalb unstatthaft. 
Das in der Dampfleitung niedergeschlagene Wasser 


muss vor dem Eintritt in die Maschine abgefangen und 
von der Speisewassermenge abgezogen werden. 

Das innerhalb der Maschine (Zwischenbehälter, Mantel 
usw.) niedergeschlagene Wasser gehört zum Verbrauch der 
Maschine und soll möglichst an jeder Entnahmiestelle 
getrennt bestimmt werden. 

Bemerkung. Die Vorrichtungen zum Abfangen des nieder- 
geschlagenen Wassers (Kühlschlangen und dergl.) sind. derart 
einzurichten, dass Verluste dureh Wiederverdampfung ver- 
mieden werden: zu dem Ende soll es in diesen Vorrichtungen 
auf mindestens 40" abgekühlt werden. 


Bedeutet ^4 die Sättigungstenperatur, die zum Drucke des 
einströmenden Dampfes unmittelbar vor der Dampfma- 
schine gehört, fu die Temperatur des überhitzten Dampfes 
an derselben Stelle, so ist der Wärmewert von 1 kg des 
verbrauchten Dampfes (s. Nr. 18) ausgedrückt durch: 
606,5 + 0,305 t + 0.48 (f — 6) WE. 

Iliernach. ermittelt sich der Wärmewert des für 1 PS- 
Std verbrauchten Dampfes. 

Bemerkung. Bei Ermittlung der Temperatur des über- 
hitzten Dampfes ist darauf zu achten, dass der Siedepunkt 
der Flüssigkeit, in welche das Thermometer eintaucht, höher 
liegt als die zu messende Temperatur des Dampfes. 


Die Dichtheit der Kolben, Dampfmäntel, Schieber und 
Ventile usw. ist nicht durch Indikatormessungen zu prüfen, 
sondern durch besondere Versuche an der betriebswarmen 
Maschine, derart, dass die eine Seite des Kolbens, Ven- 
tiles usw. bei abgespreiztem Schwungrade mit Dampf be- 
lastet wird. Diese Belastung geschieht bei normalem 
Dampfdiuck, und die betreffenden Dichtungsflächen sind 
für undicht zu erachten, wenn der Dampf in anderer Form 
als in der von feinem Nebel oder Wasserperlen auf der 
anderen Seite zum Vorschein kommt. 


Anhang. 


Der weitergehenden wissenschaftlichen Verwertung der Versuchs- 


a) 


ergebnisse zur Bestimmung der Wärme- und Arbeitsverluste 
dienen die folgenden Bemerkungen. 


Bestimmung der Wärmeverluste einer Dampfkesselanlage. 


Der Wärmerverlust, welcher dadurch entsteht, dass die 


Heizgase den Dampfkessel mit der Temperatur T ver- 
lassen, welche höher ist als die Temperatur t der Aufsen- 
luft, berechnet sich aus der Menge ihrer Bestandteile 
ihrer spez. Wärme und dem Unterschiede T— t. 

Die Heizgasmenge aus | kg verheizten Brennstoffes 
wird aus der Zusammensetzung des Brennstoffes und dem 
Kohlensäuregehalt der Heizgase in folgender Weise be 
rechnet: > | l 

Ist C der Kohlenstoffzehalt des Brennstoffes und k der 
Kohlensüuregehalt der Heizgase, so liefert ] kg Brennstoff 


? 


Öse cbin Heizgas (ohne Wasserdampf) von 0° und 760mm 
Barometerstand. 


Bemerkung. Die grofsen Buchstaben bedeuten Gewicht- 
prozente des Brennstoffes, die kleinen Buchstaben Volu 
prozente der lleizgase. din 


Das Gewicht des "s SE Verbrennung entstandenen 
W asserd: Ye nan. "Ori 

mg ampfes ist 100 ^» worin // den Prozentgehalt 
an Wasserstoff und W den Prozenteeh; 
` d al ser j 
Brennstoff bedeutet. S = EE 


A64 Normen für Leistungsversuche an 


— —— — EE 
——— —— M nn nn — E CEN 


Bemerkung. Das Volumen des Wasserdampfes bei O° und 
160 mm Barometerstand ist 
ZE o 
0,804 - 100 
Das Gesamtvolumen des aus 1kg Brennstoff entstandenen 
Gasgemenges ist also 
M on HEW, 
0,536 & 0,804 -100 
bei 0° und 760 mm Barometerstand. 


chm 


Nimmt man 0,32 als mittlere spez. Wärme für 1 cbm 
Heizgas (Wärmekapazität) und 0.48 als spez. Wärme für 
] kg Wasserdampf an, so ist der Wärmeverlust durch die 
Heizgase für 1 kg Brennstoff : 


C 0 9H -4-W 
Ossek * 5 ` 100 

Bemerkung. Die zur Verbrennung von 1kg Brennstoff 
erforderliche Luftmenge berechnet sich wie folgt: 

I kg Brennstoff, welcher aus C kg Kohlenstoff, H kg Wasser- 
stoff, S kg Schwefel und O kg Sauerstoff besteht, erfordert 
100 
23 


y = (0 )(T-1) WE. 


(5 C+81+8-0) 


— L kg Luft 
3 g Lu 


und damit GE — L| cbm Luft. 
„2 
Haben die Gasanalysen aufser E Vol.- pCt Kohlensäure 
o Vol.-pCt Sauerstoff und n Vol.-pÜt Stickstoff ergeben, so ist 
das Verhültnis der gebrauchten Luftmenge zu der theoretisch 
erforderlichen (v:1), der sogen. Luftüberschusskoéffizient: 


b) Der Würmeverlust durch Unverbranntes in den Herdrück- 
ständen (Schlacke und Asche) wird in folgender Weise 
ermittelt: Nach Beendigung des Versuches wird das Ge- 
wicht der trockenen Verbrennungsrückstünde bestimmt und 
in einer Durchschnittsprobe der Gehalt an unverbrannten 
Bestandteilen festgestellt. Das »Verbrennliehe« in den 
Herdrückständen wird hier als Kohlenstoff mit 8100 WE 
] in Rechnung gesetzt. 
= 4 Wünmeserluat durch Entfernen heifser Schlacken 
aus dem Verbrennungsraum ist gering und kann vernach- 
lässigt werden. 

Bemerkung. Der Wärmeverlust durch unverbrannte 
Gase und Rufs kann bei qualmender Feuerung bedeutend 
sein: soll er bestimmt werden, 80 ist der Gehalt an unver- 
brannten Bestandteilen nach bekannten Verfahren zu ermitteln 
und in Rechnung zu stellen. 

c) Zur Aufstellung der Wärmebilanz sind die vorstehend im 
einzelnen ermittelten Wármeverluste sowie die an das 
Wasser im Dampfkessel abgegebene Würmemenge in pCt 
des kalorimetrisch ermittelten Heizwertes anzugeben. W as 
an 100 fehlt, stellt, abgesehen von unvermeidlichen Ver- 
suchsfehlern, den Verlust durch Strahlung und Leitung 
sowie durch unverbrannte Gase und Rufs dar. 


Bestimmung der Arbeitsverluste einer Dampfmaschine. 


Die Bestimmung der Arbeitsverluste einer Danıpfmaschine 
kann in folgender Weise geschehen: 


Es bedeutet: 

pı den Druck des einströmenden Dampfes unmittelbar 
vor der Maschine in kg/qem abs.; — i 

T, die zugebörige absolute Temperatur im Falle über- 
hitzten Dampfes; , ] 

zı die zugehörige spez. Dampfmenge im Falle gesät- 
tigten Dampfes in kg; 

c, das zugehörige spez. Volumen in cbm; uu 

u, das zugehörige Volumen des trocken gesättigten 
"Dampfes, vermindert um dasjenige des flüssigen 


Wassers, in cbm; 


Belbatverlag de 


Dampf kesseln und Dampfmaschinen. 
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po den Druck im Ausströmrohr unmittelbar hinter dem 
Niederdruckcylinder in kg/qcm abs. ; 


__ Schádlicher Raum + Hubvolumen im Niederdruckcylinder 


— schädlicher Raum + Füllungsvolumen im Hochdruckcylinder 


den gesamten Expansionsgrad der Maschine (wobei das Fül- 
lungsvolumen mit Hülfe des Gesetzes der gleichseitigen 
Hyperbel auf den Druck pı bezogen ist). 


a) gesättigter Dampf. 
Die Gleichung der adiabatischen Expansion lautet 


| pv! = konst., wo u = 1,035 + 0,1 z; ist. 


Die indizirte Arbeit N? in PS, die von 1 kg Dampf eine 
Stunde lang in der untersuchten Maschine bei dem vorhan- 
denen Expansionsgrade, bei der Eintrittspannung pı und der 
Austrittspannung po geleistet würde, wenn Arbeitsverluste 
durch den schädlichen Raum, durch die Wärmebewegung in 
der Wandung, durch Drosselung und durch Undichtheiten 
nicht vorhanden wären, ist 


und für z, = 1 (anfänglich trocken gesättigten Dampf) 
Ne= P an AL el. 
Hierin ist o = zu; aus den Dampftabellen zu bestimmen. 


b) überhitzter Dampf. 
vı bestimmt sich aus der Gleichung 
pn = RT’ — Cp", 
wo R = 0,0050, C = 0,193, n = !/,. 


Die Gleichung der adiabatischen Expansion lautet, so 
lange der Dampf überhitzt ist, pv" = konst. mit k = 1,333, 
für gesättigten Dampf wie früher pv” = konst. mit u = 1,135. 
Druck und Volumen in demjenigen Zustande, in dem der 
Dampf gerade trocken gesättigt ist, hängen durch die Gleichung 
pv” = D (Gleichung der Grenzkurve) zusammen, mit 9 = 1,0646, 
D = 1,62. 

Zunächst wird nun aus o das Volumen v, bestimmt, 
bei dem der Dampf trocken gesättigt ist. Dies geschieht 
aus der Gleichung 

1 k 
pb bn _ pio? v ^?! 
um ca 07 San C 
Dk —v 


* D Ug 8 
Dann werden die Expansionsgrade & = p und 9 = PA 
gebildet. 


Schliefslich wird die von 1 kg Dampf 1 Std lang geleistete 
indizirte Arbeit der verlustlosen Maschine 
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Bezeichnet D: den Dampfverbrauch der verlustlosen 


Maschine für 1 PS,-Std, so ist D? = NIC 


Ist D der durch die Versuche bestimmte wirkliche 
I z 
Dampfverbrauch für 1 PSı-Std und damit N), die von 


1 kg Dampf auf die Dauer einer Stunde wirklich geleistete 
indizirte Arbeit, so sind die Arbeitsverluste auf 1 kg Dampf 
N.— NS — Au, oder, im Verhältnis zur Arbeit der verlust- 
losen Maschine: 
NO — NI i 
ge "Ma ` 


Das Verhältnis der wirklich geleisteten Arbeit zu der- 
jenigen der verlustlosen Maschine ist 
Ni D 
"Ne D 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


(hierzu Tafel VI bis VIII und Textblatt 8 bis 11) 


Sig. 1. 
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Am heutigen Tage wird die Weltausstellung in Paris 
eröffnet und damit das Signal zum friedlichen Wettkampf 
der Kulturvülker gegeben. Bereits im vorigen Jahre?) haben 
wir ausführlich über die Vorbereitungen zur Weltausstellung 
den.Plan, welcher ihr zugrunde liegt, und ihre Gliederung 
berichtet. Leute, wo mancher sich zum Besuche der Aus- 
stellung rüstet, dürfte es angezeigt sein, das Wesentlichste da- 


von in grofsen Zügen zu wiederholen. : 
Das Gebiet der Ausstellung, deren Haupteingang (Fig. 1)?) 


am  Concordienplatz gelegen ist, lässt sich in 4 Haupt- 


D Z. 1899 S. 681 u. f. 
2) Die Abbildungen zelgeu den Zustand der Bauwerke im ver- 


flossenen Monat. 


EN l.' 
UA BR 


| 


teile scheiden (vergl. den Lageplan, Fig. 2). Die bei weitem 
gröfste Fläche nimmt das Marsfeld mit dem Eiffel-Turm ein. 
In den dort errichteten gewaltigen Bauten, in welche die 
Maschinenhalle der Weltausstellung von 1889 einbezogen ist, 
und von denen durch Fig. 3 das Innere einer Abteilung ver- 
anschaulicht wird, sind der Ackerbau, die Grofsindustrie und 
zumteil das Verkehrswesen untergebracht. Auch sind dort die 
Dampfkessel und Maschinen aufgestellt, welche das ganze 
Ausstellungsgebiet mit elektrischer Energie versorgen. Den 
Abschluss der innerhalb der Bauten gelegenen Gartenanlagen 
bildet das »Wasserschloss«, eine Kaskade von riesigen Ab- 
messungen. 

Gegenüber dem Marsfelde, mit ihm durch die\Jena-Brücke 
verbunden und durch den Trocadero-Palast begrenzt, befinden 
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auf !den Champs Elysées und der Esplanade des ‚Invalides 
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14. April 1900. Die Weltausstellung in Paris 1900 

elementaren Anfängen bis zu den Schulen für Technik, 

In der 


sich die Sonderausstellungen der französischen und der fremd- 


Dutch Uferstreifen zu beiden Seiten der Seine, auf denen 
die. Repräsentationshäuser der Nationen und die Ausstellungen 


für Kiiegswesen, Marine und Gaitenkau untergebiacht sind, ist 


die[ eten Leschtietee Hälfte der Ausstellung mit der andern 
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 Kunsthandweik,, Landwirtscha 


ft und Handel ein. 
zweiten Gruppe sind die Malerei, Bildhaueiei, Architektur sowie 
die Stecheıkunst und der Steindruck untergebiacht. Die 
dritte Giuppe umfasst Photographie, Buchhandel, Presse, 
künstlerische Plakate, Medizin, Chirugie, Musinkinstrumente 
und Theateıeinrichtungen unter dem Titel: Geräte und allge- 
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| ‚meine Verfabren der Litteratur, Wissenschaften. und Kiste 
In Gruppe 4: Stoffe und allgemeine Vertahren der Mechanik, 
fallen die Dampfmaschineu und .Werkzeugmaschinen. Dazu 
ist zu bemerken, dass Arbeitsmaschinen für besondere Zwecke 
in der Gruppe desjenigen Industriezweiges untergebracht 
sind, zu dem sie gehóren. Die fünfte, in 3 Klassen geteilt 
Gruppe‘ umfasst elektrische Maschinen und Geräte einschliefs- 


^ 


verbunden. Ist jene Hälfte der Industrie und dem Ackerbau 

.gewidinet, so umfasst diese die Kuust und das Kunstgewerbe. | 

Letzteres hat seine Stätte in den Gebäuden auf der Esplanade 

‚des Invalides, während die bildenden Künste ihre Stätte in | 

den beiden Palästen ‚am rechten Ufer der. Seine gefunden | 

haben, deren gröfserer durch Fig. 4 veranschaulicht ist. -- 

, „‚Die.Gesamtausstellung zerfällt in 18 Gruppen, von denen 

jede in mehrere Klassen eingeteilt isf. Gruppe 1: Erziehung lieh der Telegraphie und des Fernsprechwesens./ Gruppe.6* zar- 

und Unterricht, schliefst alle Arten des Unterrichtes vonjden  , fällt in 5 Unterabteilungen opd jet für das Ingenieur- und 
62 | 
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Verkehrswesen bestimmt; ein grofser Teil dieser Gruppe, 
Eisenbahnfahrzeuge und Motorwagen, ist nicht in der Hauptaus- 
stellung untergebracht, sondern im Parke von Vincennes, der 
vom Haupteingang der Ausstellung rd. 8 km entfernt ist Die 
folgenden beiden Gruppen sind für den Ackerbau und den 
Gartenbau bestimmt. Dann folgt eine Gruppe, die Forst- 
wesen, Jagd und Fischerei umschliefst. Die 10. Gruppe um- 
fasst die Nahrungsmittel. Wichtig für den Techniker ist 
auch die 11. Gruppe, die des Bergbaues und Metallhütten- 
wesens. Die 12. Gruppe ist den Móbeln und der Innenaus- 
stattung gewidmet; darin finden auch Heizung, Lüftung und 
Beleuchtung ihre Stätte, das letztere Gebiet indes nur, soweit 
es sich nicht um elektrische Gegenstände handelt. Die Textil- 
industrie ist in der 13. Gruppe: Garne, Gewebe und Klei- 
dungsstücke, vertreten. In Gruppe 14 sind unter dem Titel: 
Chemische Industrie, die Gebiete der Chemie und der Arznei- 
kunde, die Herstellung des Papieres, des Leders und der 
Felle, die Parfümerie, die Verarbeitung von Tabak und die 
= Anfertigung der Streichhölzer zusammengefasst. Gruppe 15: 
Verschiedene Industriezweige, zerfüllt in 9 Klassen: Papier- 
industrie, Messerfabrikation, Goldschmiedearbeiten, Juwelen, 
Uhrmacherkunst, 'Bronzegiefserei, Kunstschmiedearbeiten und 


Ausstellungsgegenstände der vaterländischen Industrie vor- 
führen, die zu der Hoffnung berechtigen, dass deutsches 
Können mit Ehren bestehen wird. 


Es ist hier und an andern Orten schon erwähnt worden, 
dass Deutschland in den Aufstellungsarbeiten besonders weit 
vorgeschritten sei, namentlich in der Betriebsmaschinenhalle. 
Neben dem Verdienst, welches die einzelnen Aussteller daran 
haben, sind auch die guten Dienste nicht zu unterschätzen, 
die bei den Ausstellungsarbeiten in der Maschinenhalle durch 
den von der Firma Carl Flohr in Berlin entworfenen und 
erbauten 

Montagekran !) 
(hierzu Tafel VI und Textblatt 8 und 9) 


geleistet wurden. 

In der Maschinenhalle für Deutschland, England und 
Belgien war ein Kran zur Aufstellung der Dampfmaschinen 
und Dynamomaschinen zu errichten, und es gelang dem deut- 
schen Reichskommissar, durchzusetzen, dass der Kran dem 
Deutschen Reiche zur Ausführung übertragen wurde. Bei 
diesen Verhandlungen ging der ursprünglich für die Verge- 
bung festgesetzte Zeitpunkt, der 1. Oktober, 1898, vorüber, 


Fig. 5. 
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Eisenguss, Bürstenbinderei, Lederwaren, Gummiwaren und 
endlich Spielwaren. Die nächste Gruppe: Wirtschaftslehre, 
Hygiene und Wohlfahrteinrichtungen, ist sehr umfangreich. Sie 
zerfällt in 10 Abteilungen und nimmt unter anderm alles auf, was 
sich auf Lehrlingswesen, Unfallverhütung, Arbeitsordnungen 
und ühnliche Fabrikeinrichtungen bezieht. Die 17. Gruppe 
erstreckt sich auf das, was zur Kolonisirung eines überseeischen 
Landes gehört, d. h. auf Kolonisirverfahren, Geräte und Gegen: 
stánde, die sich zur Ausfuhr eignen. Hiervon sind die Sonder- 
` ausstellungen der französischen und fremdlündischen Kolonien 
zu unterscheiden, denen, wie schon gesagt, ein eigener Platz 
zugewiesen ist. Die letzte, die 18. Gruppe mit 6 Unter- 
abteilungen, umfasst das Heerwesen und die Marine. 
Wennschon die Weltausstellung mit dem heutigen Tage 
erüffnet wird, so wird doch noch eine geraume Zeit ver- 
gehen, ehe sie ein übersichtliches, vollendetes Bild darbieten 
wird. Kann auch eine planmäfsige Berichterstattung erst 
mit jenem Zeitpunkt einsetzen, so möchten wir doch heute 
schon in willkürlicher Zusammenstellung einige hervorragende 
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. und die ersten Vorbesprechungen mit der Firma Carl Flobr 


in Berlin wurden im Monat Dezember 1898 gepflogen. Nun- 
mehr wurden verschiedene Entwürfe ausgearbeitet, und schliefs- 
lich fand der in Tafel VI und Textblatt 8 dargestellte Kran 
die Genehmigung der französischen Ausstellungsbehörden. 
Die Verhandlungen hatten sich bis zum März 1899 hingezo- 
gen, und die Zeit zur Fertigstellung des Kranes war hier 
durch so abgekürzt, dass es verschiedene grófsere Firmen 
ablehnten, die Eisenkonstruktion für den Kran, für welche 
fast alle eine Lieferzeit von 12 Monaten verlangten, zu über- 
nehmen. Umsomehr ist es anzuerkennen, dass die Firma 
Steffens & Nólle in Berlin, die schliefslich mit dem Auftrage 
betraut wurde, die pünktliche Herstellung des Kranes er 
möglichte. 

Textblatt 8 zeigt den Kran an der Arbeit. Im Vordergrunde 
links ist die weiter unten zu beschreibende Maschine von 


D Die Angaben über diesen Kran verdanken wir Hrn. Oberingenieu! 
Schrader von deg Firma Carl -Flobr. 


chrift des Yes 


tschep Je, 


n Industrie m. 
, dass dentis 


erwähnt vw» 
n besonder e 
bemgschineck. 
Aussteller e 
u unterschisr 
hinenballe i= 
entworfene: — 


19) 


, England a 
Dampfmasct-e 
relang den i 
der Kran ix 
en wurde Y 
für die Ves 
1898, wore 


` 


469 


Band XXXXIV. Nr. 15 Die Weltausstellung in Paris 1900. 
EE EE 


A. Borsig in der Aufstellung begriffen, dahinter die mit ihr gekup- 
pelte Dynamomaschine von Siemens & Halske A.-G. Durch die 
Maschinenhalle der fremden Aussteller sieht man hinten in die- 
jenige Frankreichs hinein und erblickt dort den französischen 


 Montagekran. 

Die für den Kran mafsgebenden Verhältnisse sind fol- 
gende: 
Tragkraft < x = 9 e 8 X e we. re cue 35 E 
Probelast 107 E 
Spannweite TP OR 27,6 m 
Hubgeschwindigkeit bei gröfster Last 2,4 m/min 
Fahrgeschwindigkeit des Kranes 30 » 

» 18 » 


107 m 


der Laufkatze 
Lauflänge in der Halle 

Die in Textblatt 9 dargestellte Form des Kranes wurde 
gewühlt, um den Gesamteindruck der Halle mit den Maschi- 
nen nicht zu stóren. Zugleich 
konnte nur ein System infrage 
kommen, bei dem man sicher 
war, dass die schweren 2000- 
pferdigen Dampf- und Dyna- 
momaschinen mit der gröfsten 
Genauigkeit montirt werden 
kónnten. Es wurde deshalb der 
Vorschlag der französischen 
Ausstellungsleitung, einen 
Drehkran auszuführen, der auf 
dem in der Mitte der Halle 
liegenden Gleise laufen sollte, 
abgelehnt, da zu befürchten 
war, dass die Durchbiegungen 
und Schwankungen eines sol- 
chen Kranes zu grofs seien, 
um genügend genaue Bewe- 
gungen für die Montage zu er- 
zielen. In der franzósischen 
Ausstellung dagegen ist ein 
Drehkran, Fig. 5, zur Ausfüh- 
rung gelangt. 

Die Messungen bei 30 t Pro- 
belast haben ergeben, dass die 
elastische Durchbiegung des 
deutschen Kranes üufserst ge- 
ring ist; sie beträgt nur 13 mm 
in der Mitte, oder im Verhältnis 
1 


S 4. 18 l 
zur opannweite 27600 "^ 2128" 

Die Eisenkonstruktion des 
Kranes ist als Dreigelenkträ- 
ger ausgeführt, bei dem der 
wagerechte Schub durch ein 
als Gitterträger ausgebildetes 
Zugband, welches die Laut 
katze trägt, aufgenommen 
wird. An beiden Seiten ist 
der Gitterträger mit Gallerien 
versehen, zu denen man aufjLeitern, die an den. Fülsen an- 
gebracht sind, gelangt. In der Mitte ‚wird der Gittertrüger durch 
eine mit Kreuzverband versehene Hängestange unterstützt, 
die an dem oberen }Drehpunkt des Dreigelenktrügers an- 
greift und wesentlich zur Versteifung des ,ganzen Kranes 
beiträgt. Infolgedessen brauchten die ‚Träger nur für die 
Hälfte der Spannweite des Kranes berechnet zu werden. 
Jeder der beiden Kranfüfse, Textfig. 6, ruht auf 2 aus Eisen- 
konstruktion hergestellten Wagebalken, welche wieder je von 
2 Wagen unterstützt werden; jeder Wagen hat 2 hinter ein- 
ander angeordnete Räder, sodass jeder Fufs auf 8 und der 
ganze Kran auf 16 Rädern ruht. Da man nicht voraussetzen 
durfte, dass die Laufbahn des Kranes genau wagerecht aus- 
geführt würde, so war Sorge zu tragen, dass die Last auf 
alle Räder gleichmäflsig verteilt wurde. Zu dem Zwecke sind 
sowohl die Wagebalken als auch die Wagen selbst durch Ge- 
lenke mit dem Fufse verbunden. Der Raum für die Kran- 
fülse sollte so schmal wie möglich sein, um von der kostbaren 
Grundfläche der Ausstellungshalle nicht unnötig viel zu ver- 


Fig. 6. 


lieren. Nach langen Verhandlungen wurde von der franzö- 
sischen Ausstellungsleitung eine Breite von 1 m hierfür be 
willigt; bei dieser Breite aber war es nicht angüngig, die 
Laufráder neben einander anzuordnen, wodurch eine stabile 
Lagerung möglich gewesen wäre, sondern sie mussten hinter 
einander gelegt werden. Damit ist die Anordnung sozusagen 
labil geworden, und es musste darauf Bedacht genommen 
werden, dass die Wagen nicht umkippen. Die Bewegungen 
der Wagebalken und der Wagen um ihre Drehzapfen sind 
nur sehr gering, und es konnte deshalb von der Ausführung 
vollstindig runder Zapfen und Lager Abstand genommen 
werden. Es war erwünscht, die Hóhe dieser Zapfen thun- 
lichst einzuschränken, um die Stabilität des Kranes möglichst 
grofs zu erhalten. Somit sind die Zapfen durch starke Flach- 
schienen, die an den Seiten dünner sind, ersetzt, wie aus 
Textfig. 7 bis 9 ersichtlich ist. Das mittlere Flacheisen a ist der 
Zapfen, die “andern 5, c, d, e bilden das Lager. Der Zapfen 
a hat an den beiden Enden 
Lappen, mit denen er an den 
Wagen angenietet ist. Die 
Platte b mit den Seitenstücken 
c und d ist mit dem Wage- 
balken vernietet, die Platte e 
durch Schrauben mit c und d 
verbunden. Die Platte e ist so 
lang, dass sie genau zwischen 
die Flansche der Träger passt, 
wodurch eine seitliche Ver- 
schiebung des Zapfens ver- 
hindert ist. Durch gleiche 
Zapfen sind die Wagebalken 
mit dem Fufíse des Kranes 
verbunden. Wichtig für die 


nean mm . 


| Standfestigkeit des Kranes ist 
pu» es, dass die Wagen, die Räder 


BL Ae 
e e 


| ve und die Wagebalken so nie- 
TH drig wie möglich sind; denn 
die Bewegung der Laufkatze, 
besonders ihr plótzliches Hal- 
ten, wirkt auf Kippen der 
Wagen. Dieses Umkippen soll 
nur durch das Gewicht des 
Kranes verhindert werden und 
nicht die Deckel der Dreh- 
zapfenlager in Anspruch neh- 
men, die vielmehr nur aus 
Vorsicht angebracht worden 
sind. Die Standfestigkeit be- 
Stimmt sich in folgender Weige: 
Textfig. 10 stellt die schema- 
tische Anordnung der Wagen 
und Wagebalken im Quer- 
schnitt dar; Q sei die durch 
das Anhalten der Laufkatze 
erzeugte wagerechte Schub- 
kraft, welche die Wagen um- 
" zukippen bestrebt ist, P, + P, 
das Gesamtgewicht des Kranes. Mit den Bezeichnungen der 
Figur gilt dann: 2 


QA < P 8 + Pb. 
Das Gewicht der über den Wagebalken befind- 


"Michen Eisenkonstruktion des Kranes ist rd. 70 000 kg 
Gewicht der Laufkatze einschl. Motoren rd. 20 000. » 
Probelast . . . . . . . ., , , : 30 000 » 


B zusammen 120000 kg, 


Die Laufräder sind in’ die Mitte der Seitenwände gesetzt, 
sodass a = b ist; der Abstand von Mitte zu Mitte Seitenwand 
konnte nur —800 mm genommen werden; mithin a —b— 400 mm. 
À ist - 1110 mm. Die Horizontalkraft Q muss demnach kleiner 
400 - 120 000 j 
als re 43250 kg sein. Für den Fall, dass der 
Führer die Laufkatze an das Ende des Kranes anlaufen lässt, 
sind dort Buffer angeordnet, welche die Stofsenergie. der Laut, 
katze und der Nutzlast auf 50 mm Weg vernichten sollen. Die 


470 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Zeitschrift des Vereines 
“deutscher Ingenieure. 


lebendige Kraft für 30000 kg Probelast ergiebt sich nach dem 
Gesagten zu | l 


Qs ‚mv? _ 50000:0,3? 


2 9,81-2 
50000-0,3? .. 
MU - «— S — 4 ” x 
Bes 600 kg 


Es’ ist also’ beinahe zehnfache Sicherheit gegen Umkippen 
vorhanden, und en wäre wie schon oben bemerkt, kaum 


Sia. T. 


ig 


erforderlich gewesen, die Drehzapfen . 
der Wagen und Wagebalken vollstän- 
dig einzuschliefsen. 

Zum Fahren des Kranes dient ein 
auf der Gallerie angeordneter Motor, 
der durch Wellenleitungen und Kegel- 
räder die beiden Schneckenwellen an- 
treibt, welche die Räder der inneren 
Wagen in Umdrehung versetzen; 8. 
Textfig. 11. Die Schnecken sind dop- - 
pelgängig aus hartem Werkzeugstahl, 
die Schneckenräder aus Phosphor- 
bronze mit gefrästen Zähnen hergestellt. 
Die Schneckenräder sind, da die ge- 
ringe Zähnezahl 25 bei gewöhnlicher 
Verzahnung unterschnittene Zähne ge- 
liefert hätte, mit vergröfsertem Kopf- i 
kreis ausgeführt, wodurch die Zähne Fig. 9, 
kräftige Formen erhalten haben. Der 
achsiale Druck der Schnecke wird durch ein Kugellager auf- 
genommen; dadurch wird hoher Nutzeffekt erzielt und vor 
allem vermieden, dass das Getriebe selbstsperrend wird, in 
welchem Falle bei der hohen Lage des Schwerpunktes ein 
Umkippen zu befürchten gewesen wäre und aufserdem die 
Füfse und Wagen übermäfsig kräftig hätten konstruirt wer- 
den müssen. | 


Fig. 10. 


Ge ie ee 


. Die Fahrgeschwindigkeit des Kranes mit der vorgeschrie- 
benen Probelast von 30 t muss 0,5 m/sek betragen. Der 
Schwerpunkt liegt rd. h = 12 m über den Stützpunkten, Text- 
fig. 12, während die Entfernung von Mitte Kran bis zum 
Stützpunkt a — 4 m beträgt. Bezeichnet man die auf dem 


Wege s wirkende Kraft mit Q, das Gewicht des Kranes mit. 


P, so muss sein 


| | uu Qh < Pa. 
Die lebendige Kraft ist SEN | 
i d -0.52 e cit 

Qs — "9. = 1200007 048. 1520 kg. 


| 2 | -:981:2 
Es gilt nun: TA E. 
T "ab x ^ Pa ES 
Q< x 
` Q < 30 0907kg, | we 
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oder der Weg e, den der Kran nach Ausschaltung des-Stromes 
noch zurücklegen muss, darf nicht kleiner sein als 

ne 0,05 m. 
30000 | 


In'Wirklichkeit legt der Kran nach Ausschaltung;des Stromes 
noch rd. 2 m Weg. zurück, und Q erlangt einen Wert von. 


= 760 kg. ris , "fr cov 
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Die Laufkatze bestebt aus einem in Hohlguss ausge- 
führten Gehäuse, Tafel VI, das die Motoren für das Heben 
und die Fahrbewegung cer Katze trügt. Zum Heben der 
Last dienen 2 wasserdicht eingekapselte Hauptstrommoto- 


NN 


WILL 
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ren der Union Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin, von je 18 PS, 
welche ihre Drehung durch 2 Zahnradgetriebe auf die Ketten- 
radwelle übertragen. Obwohl diese zweiseitige Anordnung 
etwas teurer ist, wurde sie doch gewählt, weil sie elegant ist 
und lkleine Abmessungen der einzelnen Teile ergiebt. Die 
Sehneckenwellen sind aus 
Werkzeugstahl, dieSchnecken- 
räder aus Phosphorbronze ge- 
fräst. Die wagerechten Drücke 
in den Schneckenwellen wer- 
den durch Kugellager aufge- 
nommen, die aus Kugeln von 
13 mm Dmr. und glasharten 
Stahlscheiben gebildet sind. 
Diese Kugellager, deren Kon- 
struktion aus Textfig. 13 er- 
sichtlich ist, hat die Firma 
Carl Flohr seit Jahren in 
grofser Anzahl ausgeführt, 
und sie baben sich sowohl bei 
Dauerbetrieb als auch bei aus- 
setzendem Betrieb für einsei- 
tige und wechselnde Drehung 
vorzüglich bewährt. Es hat 
sich weder eine Auswechslung 
der Stahlscheiben noch der 
Kugeln als notwendig erwie- 
sen. Das Kugellager wird 
durch ein Gehäuse derartig 
umschlossen, dass es stets 
vollständig in Oel arbeitet. Bis 
Jetzt ist kein Fall bekannt, 
dass eine Kugel geplatzt wäre, 
obwohl diese Lagerkonstruk- 
tion schon mehr als hundert- 
mal ausgeführt ist. Auf die 
Herstellung der Stahlscheiben 
wird die gröfste Sorgfalt ver- 
wendet; die Laufflächen der 
Kugeln werden nach dem Här- 
ten geschliffen. 

. Die beiden Schneckenrüder 
Sind durch eine Welle mit ein- 
ander verbunden und tragen 
die Triebe, welche in die Zahn- 
rider der Kettenradwelle ein- 
greifen. Triebe und Zahnrüder 
Sind aus Stahlguss gefräst. 


| 
| 
| 
| 
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Sig. 15. 
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Als Zugorgan ist eine normale Gallsche Gelenkkette von 
95 mm Teilung verwandt, die durch ein Gussgehäuse sicher 
über die Kettennuss geführt und zum Kettenkasten geleitet 
Die Motoren sind mit den Schneckenwellen durch 


wird. 


Gummikupplungen verbunden, deren eine Hälfte gleich als 
Bremsscheibe benutzt ist. Die Bremse selbst ist eine Backen- 
bremse (D. R.-G.-M.), Textfig. 14, deren Konstruktion die 
Absicht zugrunde liegt, wenig toten Gang zu schaffen. 
Infolgedessen ist es móglich, die beiden krüftig wirkenden 
Bremsen durch einen Brems- 
elektromagneten zu  lüften. 
Der Bremsdruck wird in je- 
der Bremse durch 2 cylindri- 
sche Schraubenfedern mit 
kreisfórmigem Querschnitt er- 
zeugt, die so angeordnet sind 
dass sie auf Druck beansprucht 
werden. Hierdurch wird ver- 
mieden, dass bei etwaigem 
Bruch die Wirkung der Feder 
gleich ganz aufhórt; vielmehr 
wird die Wirkung nur sehr 
wenig abgeschwächt, indem 


benfeder so eng liegen, dass 
die Enden bei einem Bruch 
einander nur um einige Milli- 
meter genähert werden. Die 
Steigung der Feder ist so 
berechnet, dass die Material- 
spannung beim vollständigen 
Aneinanderliegen der Windun- 
gen den Wert von 20 kg/qmm 
nicht übersteigt, sodass aus 
diesem Grunde die Feder auch 


nicht zerbrochen wird. Ge- 
lüftet werden die Bremsen 
durch eine kreisrunde Keil- 
scheibe, welche die Brems- 
backen nur um Papierstärke 
von der Bremsscheibe abhebt. 
Die Bremsbacken sind, um 
kräftig und geräuschlos zu 
bremsen, beledert und so an- 
geordnet, dass der Druck auf 
beiden Seiten gleichmäfsig ist; 
somit können sich die verhält- 
nismäfsig dünnen Schnecken- 
und Motorwellen durch den 
Bremsdruck nicht verbiegen. 
Die Bremswelle wird vom 
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die Windungen der Schrau-. 


bei unvernünftigen Anziehen 
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Hubwerk | Querfahrwerk Laufwerk 
i 


2 Hubmotoren von Je 18 PS, 450 MIn.-Umüdr. | 1 Querfabrmotor von 8 PS, 500 Min.-Umdr. 1 Fahrmotor von 26 PS, 115 Umdr. i. d. Min. 
2 doppelgängige Schnecken mit Rechtsgewinde, 1 dreigängige Schnecke mit Rechtsgewinde, | 1 Kegelrad, t = 10, a = 40, Dmr. = 400 
t — 46,908, 8 — 93.816, Dmr. = 73 t = 32,125, 8 — 98,175, Dmr. = 60 1 » t — 1075, 2 — 24, Dmr. = 240 
2 doppelgüngige Schneckenräder mit Rechts- 1 dreigiüngiges Schneckenrad mit Rechtsgewinde, 1 » £— 1071, z — 80, Dmr. = 300 
gewinde, = 46,908, 8 = 93,816, Dmr. — 657, | t = 32,725, 8 = 98,175, Dmr. = 250, z = 24 1 » t— 107, 2-80, Dmr. = EI 
z = 41 _ 1 Stirnrad, t= 107r, z = 23, Dmr. — 230 1 » =10r, z= 30, Dmr. = 300 
2 Stirnräder,*t= 16,57, z= 14, Dmr. = 231 | » t=10 7, z= 52, Dmr. = 520 1 » t= 1077, 2 — 30, Dmr. = 300 
2 P» Ww tes 16,57, 2 — 56, Dmr. = 924 doppeigängige Schnecken mit Rechtsgewinde, 


» — t 10m, z ^ 25, om. = 00} 


1 ! 
1 | 

Gesamtübersetzungsverhältnis 1 = 88 » t — 1071, 2 — 30, Dmr. = 300 | t = 46,908, 8 = 93,816, Dmr. = 73 
i ; 

| 


Hubgeschwindigkeit 2,4 m 1. d. Min. » = 107, z = 60, Dmr. = 600 doppelgängigeSchneckenräder mit Rechtsgewinde, 
. Gesaintübersetzungsverhültnis 1: 43,4 t = 46,908, 8 = 93,816, Dmr. = 379,5, 2 —25 
, Fahrgeschwindigkeit 18 m i. d. Min. Gesamtübersetzungsverhältnis 1: 7,5 


Fahrgeschwindigkeit rd. 30 m_i.’d. Min. 


Elektromagnet aus durch ein aus Fig. 14 
Fig. IT. ohne weiteres verständliches Hebelwerk ge- 
dreht. Diese Bremskonstruktion ist von der 
Firma Carl Flohr ebenfalls seit Jahren mit 
bestem Erfolg lausgeführt, ohne jemals zu 
Reparaturen Veranlassung gegeben zu haben. 
Zum Verfahren der Laufkatze ist ein 
9 PS starker, eingekapselter Motor eingebaut, 
dessen Drehung wie bei der Hubbewegung 
durch Schnecken und Zahnradgetriebe auf 
die beiden Laufräder der einen Achse über- 
tragen wird. Seinen Platz hat dieser Motor 
zwischen den Hubmotoren. 
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Ueber die Einzelheiten der Getriebe für die drei Motoren 
giebt die Tabelle auf S. 472 Aufschluss. 

Den Strom erhált der Kran von einer Kontaktbahn, die 
oberhalb der Gallerie längs der Ausstellungshalle an Konsolen 
befestigt ist. Der Strom wird der Leitung durch Schleifkon- 
takte entnommen und zu einem Schaltbrett, welches auf dem an 
einem Kranfufse angeordneten Führerstande angebracht ist, 
geleitet. Zur Steuerung der Motoren sind Grafitwiderstände, 
Textfig. 15, benutzt. Diese Widerstände entsprechen den An- 
forderungen des Kran- und Aufzugbetriebes vollauf und baben 
sich seit zwei Jahren sehr gut bewährt. Es kann daran 
keinerlei Funkenbildung auftreten, die gewöbnlich allmähliche 
Verbrennung Mherbeiführt. Die Regulirfähigkeit ist aufser- 
ordentlich grofs, indem die bei anderen Widerstünden vor- 
handenen Stufen ins Unendliche vermehrt sind. Als Wider- 
stand selbst ist Grafitpulver verwandt, das nicht verbrennen 
kann. Die Motoren auf der Laufkatze entnehmen den Strom 
von den innerhalb der Kranbalken angeordneten Kontakt- 
leitungen. 

. Der Kran ist trotz der überaus kurz bemessenen Her- 
stellungszeit rechtzeitig geliefert worden und hat seit dem Tage 
der Inbetriebsetzung ohne jegliche Stórung gearbcitet. 

Eine der 4 grofsen Dampfmaschinen der deutschen Ab- 
teilung!), die mit Hülfe des eben beschriebenen Kranes auf- 
gestellt worden sind, ist dle 

Dreifachexpansions-Dampfmaschine, 
entworfen und gebaut von A. Borsig in Tegel bei Berlin. 
(hierzu Tafel VII und VIII und Textblatt 10 und 11) 


Diese Dampfmaschine ist stehend mit geteiltem Nieder- 
druckcylinder nach dem Tandem-System angeordnet. Die 
Kurbeln der doppelt gekrópften Welle sind uuter 180° ver- 
setzt. Der Hochdruckcylinder hat 760 mm, der Mitteldruck- 
cylinder 1180 mm, jeder der beiden Niederdruckcylinder 
1340 mm Dmr.; der Kolbenhub boträgt 1200 mm, die normale 
Umlaufzahl 90 i. d. Min. und die Leistung bei 14 Atin Ein- 


D Vergl: Z. 1899 S. 1334. 


^rederaruckcuhinder 


'trirt gusseiserne Laternen, D 
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trittspannung, Kondensationsbetrieb und etwa 20 facher Ex- 
pansion 2500 PS,. Auf der Ausstellung betreibt die Dampf- 
maschine die weiter unten bescbriebene Drehstromdynamo 


von Siemens & Halske A.-G. 

Die zweiteilige Kurbelwelle ist an dem einen Ende mit 
einer Kurbelscheibe versehen, welche zum Antrieb zweier 
an einander geschraubter stehender einfachwirkender Luft- 
pumpen dient, die auf der Kellersohle 2500 mm unter Flur 
aufgestellt sind. An das andere Ende der Kurbelwelle ist 
die Dynamowelle angekuppelt; sie ruht in zwei krüftigen, mit 
Ringschmierung versehenen Lagern, die auf Sohlplatten ver- 
schiebbar sind, und trägt zwischen diesen Lagern die Dreh- 
stromdynamo und am äufseren Ende die Erregermaschine. 


Die Grundplatte der Be 
Dampfmaschine ist aus 2 ÁN 
Teilen hergestellt, die durch Hc 
Flansche und Schrauben Dë 
mit einander verbunden Dë Hu 
sind. Jede Hälfte trägt Ve (D LY 
zwei Kurbelwellenlager, VA OH 
zwischen denen sie mul- Lar A oaa e 
denfórmig ausgebildet ist, "d QU Mie 
um das gesamte Tropföi S | | 
aufzufangen. Zwei kleine, 4 u A 
von der Kurbelwelle durch a: T Lë 
Spiralstahldrahtschnur an- Ald 
getriebene  Kreiselpumpen DI z 
schaffen das angesammelte H I | 
Oel zu einem Reiniger, von H mam A 
dem aus es den Schmier- A Dei 
stellen wieder zugeführt H 
wird.  — cr | 

Zwischen der Grund = ^r NS Hi PLAT d 
platte und dem grofsen Dy- o uud IIND. 
namolager sitzt das 41000 | T 3 i [is A Fig | 
kg schwere Schwungrad |\/ "| td) N 
mit einem Zahnkranz, auf UL ef DI — i| | 
den ein durch einen Elek- |“ N $ 07$. 

tromotor angetriebenes || 134) PA MN N 
Schaltwerk wirkt. CIL. BA C INSS 

Auf der Grundplatte, | | Km ml 
aufsen und innen mit |) S — | 
Schrauben befestigt, stehen |i _ fR. we 
einerseits zwei kräftige (|| yA ai ANN 
gusseiserne Ständer mit den f] N BH IT | 
Geradführungen, ander- |] Lë HN N N 
seits zwei massive ge- |‘ 7 LS, 
schmiedete Stahlsäulen, die /  . // hal MA 
unten an kräftige Augen |; (| dt i i md NEID 
der Grundplatte und oben I... AR Mooni 
an ebensolehe Augen der == VI — B 
oberen Ständerenden ange- ^ 
schlossen sind und dadurch VAR D 
der Maschine eine grofse 
Standfestigkeit verleihen. ES 
Auí die beiden Stünder, ge- edi. 
gen die oberen Flansche = 
zentrirt, sind die beiden H 
fest mit einander ver- 3 
schraubten Niederdruckcy- C MEN 
linder gesetzt. Auf diesen fe N 
Cylindern stehen gut zen- N Bam 


Fig. I6. 


welche in ihren beiden Oeff- Geh d 
nungen durch zwischenge- a SE 
schraubte schmiedeiserne MEN: / 
Säulen ausgesteift sind, und chef: 
auf den Laternen, gleichíalls WAR $ j 
gut zentrirt, der Hoch- und iV 


der Mitteldruckcylinder. 

Alle Cylinder haben eingesetzte Arbeitsbüchsen und 
Dampfmäntel, welche je durch den Arbeitsdampf des betreffen- 
den Cylinders geheizt werden. Der Hochdruck-Dampfkolben 
ist mit gusseisernen Ramsbottom-Liderungsringen, die drei 
andern Kolben mit Buckley-Ringen neuester Konstruktion ver- 
sehen. Sämtliche Kolben sind in Stahlguss hergestellt. 

Die zwischen den oberen und den unteren Cylindern 
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eingebauten Laternen sind so konstruirt, dass nach Beseitigung 
der in ihren Oeffnungen angebrachten schmiedeisernen Säulen 
die oberen Deckel und die Dampfkolben der Niederdruckcylin- 
der ausgebaut werden können. Die Kolbenstangen werden, nach- 
dem die Kreuzköpfe losgekuppelt sind, durch in der Grundplatte 
angeordnete und für gewöhnlich mit einem Deckel verschlossen 
gehaltene Oeffnungen in vorgesehene Fundamentlöcher hinab- 
gelassen und können dann seitlich an den Ständerköpfen vorbei 
nach oben aus der Maschine herausgezogen werden. 

Zur Steuerung sämtlicher Cylinder dienen zweisitzige 
Ventile, Fig. 16, die mit Oelkatarakten nach dem neuen 
Patent von Collnann!) versehen sind. Sie befinden sich in 
Ausbauten der Cylinder, die am Hoch- und am Mitteldruck- 
cylinder hinten, an den Niederdruckcylindern seitlich an- 
geordnet sind. Die Steuerung wird durch eine hinter 
den Niederdruckcylindern in 6 Konsollagern ruhende Welle 
angetrieben, auf der sämtliche Steuerexenter sitzen; vergl. 
Fig. 17. Von der Kurbelwelle aus wird die Bewegung durch 
Kegelräder mittels einer zwischen den Ständern schräg nach 
oben führenden Zwischenwelle abgeleitet, auf welcher der 
federbelastete Pendelregulator angeordnet ist. 

Die Ein- und Auslassventile der 4 Cylinder werden durch 
eine Auslössteuerung mit Hebeln und Klinken bewegt; bei 
den Einlassventilen des Hochdruckcylinders wird die Aus- 
lösung durch vom Regulator abhängige Daumen beeinflusst, 
bei den andern Ventilen durch feste, aber von Hand verstell- 
bare Anschläge. Die der neuen Collmann-Steuerung eigen- 
tümlichen Oelkatarakte lassen sich leicht so einstellen, dass 
die Ventile ziemlich geräuschlos schliefsen. Bei der Hoch- 
und Mitteldrucksteuerung werden ein Einlass- und das dazu 
gehörige Auslassventil zusammen von einem Exzenter be- 
thätigt, während die Ventile der Niederdruckcylinder jedes 
für sich durch ein Exzenter gesteuert werden, wie dies in 
den Figuren 17 bis 19 dargestellt ist. Die Umlaufzahl der Ma- 
schine lässt sich durch eine in das Oelkataraktgehäuse des Regu- 
lators eingebaute Zusatzfeder mittels eines Handrades während 
des Ganges der Maschine verändern. 

Die rotirenden Massen des Gestänges sind an den Kur- 
beln durch angeschraubte Gegengewichte ausgeglichen. Pleuel- 
stangen und Kreuzköpfe sind von der bei den neuesten 
grofsen Schiffsmaschinen meist üblichen Form. Die Kolben- 
stangen beider Cylinder je einer Maschinenseite sind in einem 
Stück. hergestellt. 

An der Vorderseite der Maschine ist an und auf der 
Grundplatte, einige Stufen hoch, eine Bühne aufgebaut, von 
der aus sämtliche nahe an einander angeordneten Ventilan- 
triebe und Hahnzüge gehandhabt werden. Zwischen den 
Tragsäulen an der Bühneneinfassung des ersten Stockwerkes 
ist zur Aufnahme der Messgerüte und einer Uhr ein Schild 
befestigt, das gleichzeitig als Firmenschild dient. An der 
linken Tragsäule ist mittels einer Konsole ein Tachometer 
nebst einem Umdrehungszühler angebracht. 

Allen Stopfbüchsen wird das Schmieröl mit Druck zuge- 
führt. Für das Gestünge und die Lager sind auf der Bühne 
des zweiten Stockwerkes zwei Oelverteiler aufgestelt, denen 
das Oel mit natürlichem Gefälle aus einem darüber befind- 
lichen Behälter zufliefst, in welchen es vom Fundamentkeller 
aus durch eine Druckpumpe gefördert wird. 

Die Luftpumpen haben nur Kolben- und Deckelventile, 
keine Saugventile. Ihre Kolbenbewegung wird mittels Lenk- 
stangen von den beiden Enden eines Balanziers abgeleitet, 


dessen Welle in zwei auf den Luftpumpen stehenden Lagern 


ruht und an ihrem der Maschine zugewendeten Ende durch 
einen Hebel und eine Pleuelstange von der bereits erwühnten 
Scheibe der Kurbelwelle aus angetrieben wird. j 

Alle Lager und Zapfen der Kondensationsanlage werden 
von einem auf dem Flur vor der Kurbelwelle auf einer 
gusseisernen Säule stehenden Oelverteiler geschmiert. 

Die Frischdampfleitung führt aus dem hinter der Ma- 
schine befindlichen Rohrkanal zu dem zwischen Hoch- und 
Mitteldruckcylinder eingebauten Hauptabsperrventil, das durch 
ein kurzes Rohr mit der Vorderseite des Hochdruckcylinders 
‚verbunden ist. Aus diesem strömt der Dampf durch ein 
wagerechtes kupfernes Rohr in den Mitteldruckeylinder und 


1) Z. 1896 S. 1140. 
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von dort durch ein senkrechtes kupfernes Rohr in einen guss- 
eisernen Kasten, aus welchem er in die beiden Niederdruck- 
cylinder gelangt. Von jedem dieser beiden Cylinder führt 
eine Abdampfleitung an den Stándern hinunter zu einer der 
beiden Luftpumpen. An den unteren Enden dieser Leitun- 
gen — unter Flur — sitzen die Einspritzhühne. 

Beim Entwurf der Maschine ist vor allem darauf Rück- 
sicht genommen worden, sie bei guter Uebersichtlichkeit in 
allen Teilen möglichst einfach zu gestalten, damit neben 
hoher Betriebsicherheit eine leichte Bedienung erzielt wird. 
Durch die in 4 Stockwerken liegenden Bühnen und die hinten 
angeordneten Treppen sind sämtliche Teile bequem zugäng- 
lich gemacht. 

In der Ausstellung wird die Maschine mit 83,5 Min.-Umdr. 
bei 9,5 Atm Eintrittspannung laufen und hauptsächlich für 
Beleuchtung der Bauten auf dem Marsfelde Strom liefern. 
Das Einspritzwasser wird den grofsen Becken des »Wasser- 
schlosses« entnommen und der Dampf von den Kesseln ge- 
liefert, die in der den fremden Staaten eingeräumten Halle 
aufgestellt sind. 


Die mit dieser Dampfmaschine gekuppelte 
Drehstrommaschine, 


entworfen und gebaut von Siemens & Halske, A.-G. in 
Charlottenburg, ist bei äufserem induktionsfreiem Widerstande 
für 2000 KW Leistung bei 83,5 Min.-Umdr. berechnet, und 
zwar liefert sie den Strom nach den für die Ausstellung gül- 
tigen Vorschriften mit 2000 bis 2200 V und 50 Perioden i. d. 
Sek. Die Dampfmaschine würde mithin unter den Betriebs- 
verhültnissen der Ausstellung noch bei einem Leistungsfaktor 
der Drehstrommaschine von 0,7 ausreichen. Diese Zahl ist 
zugrunde gelegt, da über die Verwendungszwecke von vorn- 
herein nichts Sicheres feststand. 

Die Maschine, vergl. Taf. VII u. Textfig. 20 bis 22, hat ein 
rotirendes Feldmagnetsystem mit 64 Polen und einen feststehen- 
den Anker, Das Feldmagnetsystem besteht aus einem zwei- 
teiligen gusseisernen Kranz, der durch angegossene Speichen 
mit der Nabe zusammenhüngt und unmittelbar auf die ver- 
längerte Welle der Dampfmaschine aufgekeilt ist. Die Pole 
sind aus Eisenblechen hergestellt, die durch drei Bolzen und 
ein Stahlprisma von quadratischem Querschnitt fest zusammen- 
gehalten werden. Das Stahlprisma enthält das Muttergewinde 
für die von innen durchgezogenen Schrauben, welche die Pole 
mit dem gusseisernen Kranz verbinden. Zur Aufnahme der 
tangentialen Kräfte dient ein prismatischer Ansatz an den 
Polen, der in eine entsprechende Nut im Radkranz eingreift. 
Die Kupferwicklung der Feldmagnete besteht'aus hochkantig 
gewickeltem Flachkupter. An den beiden Stiseseiten legt sich 
dieses Kupfer um hohle Gussstücke aus Bronze herum, durch 
welche die Luft in radialer Richtung frei hindurchstreichen 
kann. Ebenso enthalten die Feldmagnete in ihrer Mitte einen 
Luftspalt, durch den beständig frische Luft in den Raum 
zwischen Anker und Schenkeleisen geführt wird. 


Der äufsere teststehende Teil der Maschine hat zwei 
Tragkrünze von solchen Abmessungen, dass eine wesentliche 
Durchbiegung und Formünderung nicht stattfinden kann. Sie 
bestehen aus je einem äufseren und einem inneren Ringe, die 
durch starke radiale Speichen mit einander verbunden sind, 
und sind aus je vier Teilen zusammengeschraubt. 


An diesen parallel neben einander gestellten Tragkränzen 
ist der Anker, der ebenfalls aus vier Teilen besteht, befestigt. 
Die beiden Tragkränze und der Anker sind auf diese Weise 
zu einem festen Ganzen vereinigt. Der Anker ist aus Blechen 
von 0,5 mm Dicke zusammengesetzt, die von geeigneten Guss- 
stücken zusammengehalten und getragen werden. Die Trag- 
krünze sind aufsen glatt abgedreht und ruhen auf je zwei 
Rollen, die in ihrer Höhenlage verstellbar sind. Durch ge 
meinsames Hóher- oder Tieferstellen der Rollen kann der 
Mittelpunkt des äufseren Gehäuses gehoben oder gesenkt 


‘werden. Durch das Höherstellen des einen Rollenpaares und 


das Tieferstellen des andern wird der Mittelpunkt des Gehäuses 
seitlich verschoben. Auf diese Weise können die beiden Teile 
der Maschine jederzeit gegen einander zentrirt werden. Die 
Tragkränze ruhen dauernd auf den Rollen. Um jedoch 
eine Drehung des itufseren Teiles während des Betriebes zu 
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verhindern und um etwaige Krüfte in der Richtung der Welle 
der Maschine aufzunehmen, sind noch seitliche Bócke vorge- 
sehen, mit denen die Tragkränze nachträglich fest verschraubt 
werden. Wird diese Verschraubung gelöst, so kann man durch 
Drehung der Rollen den ganzen üufseren Teil drehen. | 
Der Anker der Maschine hat eine Wicklung aus Kupfer- 
stäben, die durch herumgepressten Glimmer isolirt und in 
offene Nuten gelegt sind. Die Erregung der Maschine wird 
von einer unmittelbar mit der Hauptmaschine gekuppelten 
Gleichstrommaschine, s. Taf. VII, mit Reihenschlusswicklung von 
45 KW Leistung bei 210 V geliefert. Diese Erregermaschine 


Man ist daran gewöhnt, bei den von J. E. Reineck'er in 
Chemnitz gebauten Maschinen selbständige eigenartige Aus- 
bildung zu finden. Schon die Hufsere Gestalt der Maschinen 
nimmt durch ihre einfachen, ungezwungenen Formen ein, und 
die technische Durchbildung jeder Maschine zeigt Neues, wenn 
auch zuweilen die Neuheit nur in zweckmüfsigerer Ausfüh- 
rungsform bekannter Einrichtungen besteht. Das ergeben die 
früher in dieser Zeitschrift veröffentlichten Maschinen!) und 
bestätigen die auf der Weltausstellung in Paris vorgeführten. 

Aufmerksamkeit verdient eine Spitzendrehbank mit 
300 mm Spitzenhóhe. Fig. 23 und 24 sind Gesamtansichten, 
Fig. 25 ist ein Schnitt durch den Spindelkasten, Fig. 26 ein 
Bettquerschnitt. Die Arbeitspindel ist in ganzer Länge 42 mm 
weit durchbohrt; die Spitze wird in ihr mittels gespaltenen 
Ringes festgehalten. Der Hauptzapfen der Arbeitspindel ist 
schlank kegelförmig; sein gröfster Durchmesser beträgt 102 mm. 
Der Zapfen am Schwanzende der Spindel ist einfach walzen- 
förmig; .er dreht sich in einer gespaltenen!, aufsen kegel- 
förmigen Büchse, welche durch ringförmige Muttern in eine 
kegelförmige Bohrung des Spindelstockes gezogen wird. Be- 
hufs bequemen Einlegens der Spindel sind die oberen Hälften 
der die Lagerbüchsen einschliefsenden Augen wie Zapfen- 


ist eine Aufsenpolmaschine mit gusseisernem Feldmagnetsystem 
Der Anker hat Trommelwicklung; die 


. Sig. 23. 
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normale Leistung der Maschine würde bei 340 Min.-Umdr. 


, betragen. £ : - 
200 EW Fee Ge besprochene Maschinensatz ein Beispiel hoher 


i i des Kraftmaschinenbaues, so 
eistungen auf dem Gebiete | 
Hus Sade vorzüglich durchgebildete Konstruktionen von 


Werkzeugmaschinen Zur Metall- und Holzbearbeitung !) 


erkennen, dass auch auf diesem Gebiete die deutsche Ma- 
schinenindustrie dem Wettkampfe getrost entgegensehen kann. 


! Das Nachstehende ist bearbeitet von Hrn. Geh. Reg.-Rat Prof, 
H Fischer, Hannover. 


die sich unter Vermittlung 
eines zwischengelegten Rin- 
ges gegen die Hauptlager- 
büchse stützen. Der Spitzen- 
druck wird am Schwanz- 
ende der Spindel aufgenommen, und zwar durch eine Ball 
lagerung, gegen welche sich auf der Spindel sitzende Ring: 
muttern legen. 

Die Schaltbewegungen kónnen entweder von der Haupt 
spindel oder von der Stufenrolle abgeleitet werden ?), letzteres, 
um bei Benutzung des Rädervorgeleges eine grofse Zuschie- 
bung für jede Spindeldrebung verfügbar zu haben. Dss 
kleine, an der Stufenrolle festsitzende Stirnrädchen greift in 
das Rad a, Fig. 25, und ein neben ersterem auf der Arbeit 
spindel befestigtes in das Rad b. a wie b können sich lose 
um ihre Welle drehen, aber durch einen Splint, den man 
mittels des Knopfes d verschiebt, mit dieser Welle gekuppel 
werden. Es wird dann die Drehbewegung von a oder b mittels 
des Rades c und eines Gegenrades auf die Welle e übertragen, 
die links aus dem Spindelstock hervorragt und durch aus 
wechselbare Räder in bekannter Weise die Leitspindel f an 
treibt. Von dieser Leitspindel aus wird durch verschiebbare 
Räder, Fig. 23 und 25, die lang genutete Welle g in Betrieb 
gesetzt, welche den selbstthätigen Längs- und Planzug be 
treibt. Es ist auf f, Fig. 23 und 25, eine mit zwei verschie- 
den grofsen Stirnrädern behaftete Büchse verschiebbar, deren 
eines mit dem zugehörigen, auf g befestigten Rade in Ein 
griff gebracht werden kann. Mittels dieser Einrichtung ist 66 


!) Z. 1894 S. 469; 1897 S. 826 m. Abb. 
4) Vergl. Z. 1891 S. 224; 1893 S. 421 m. Abb, 
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möglich, durch einfache Handbewegung die Geschwindigkeit ` 
des Zugschaftes g im Verhältnis von etws 1 : 2 zu ändern, aber | 
auch den Betrieb von g auszurücken. 

Es mag hier darauf hingewiesen werden, dass die grofse, 


Fig. 27. 
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in der Achsenrichtung der Leitspindel auftretende Zugkraft 
von dem auf f verschiebbaren !Ringe w, Fig. 25, der sich 
gegen das benachbarte feste Lager legt, aufgenommen wird. 
w ist durch eine auf f sitzende Ringmutter im erforderlichen 
Grade verstellbar. - 

Die Schaltbewegung kann 
selbstthätig stattfinden: längs 
des Bettes mittels der Leitspin- 
del f oder des Zugschaftes g 
und quer gegen das Bett (Plan- 
zug) mittels des Schaftes g. Um 
zu verhüten, dass versehent- 
lich mehrere dieser Bewegun- 
gen gleichzeitig eingerückt 
werden, hat J. E. Reinecker 
folgende, verhältnismäfsig ein- 
fache Einrichtung gewählt?): 
Die Hälften der zur Leitspin- 
del gehörigen Mutter sind an 
der Bettplattenschürze D, Fig. 
29 bis 31, gut geführt und je 
mit einer Zahnstange versehen. 
In beide einander gegenüber 
liegende Zahnstangen greift 
ein an der Welle © ausgebil- 
detes Zahnrad, sodass, wenn 
? mittels Handhebels h links 
gedreht wird, die Mutterhälf- 
ten sich von der Leitspindel 
zurückziehen , während bei 
Rechtsdrehung von h die Mut- 
ter geschlossen wird. Auf 
der langgenuteten Welle g, 
Fig. 27 und 28, steckt ein 
Rohr k; es enthält eine in die 
Nut von g greifende Leiste, 
sodass k und g sich nur ge- 
meinsam drehen kónnen. Auf 
k sitzen zwei Kegelräder, die 
durch Verschieben längs der 
Welle g mit dem Kegelrade ! 
in Eingriff gebracht werden 
| können, um ihm Rechts- oder. 
Linksdrehung zu erteilen. Mit i ist ein Stirnrad verbunden, 
welches in ein anderes greift, das lose auf einem um die 
Achse von i schwenkbaren Zapfen steckt. Der schwenkbare 
Arm, an dem dieser Zapfen festsitzt, wird durch eine kleine 
mit der Olive m, Fig. 23, verbundene Kurbel in der Weise 
bethätigt, dass das schwenkbare Rad entweder mit dem Stirn- 
rade n oder dem andern o, Fig. 27, oder mit keinem der 
beiden in Eingriff komm, Mit n ist ein kleines Rad fest ver- 
bunden, das in das Rad p greift, und dieses ist an das Stirn- 
rad angeschlossen, welches, wie in Fig. 27 angedeutet, mit der 
am Drehbankbett befestigten Zahnstange im Eingriff steht. 
Ueber n wird demnach der Längszug hervorgebracht. Da- 
gegen greift Rad o in das an der Querschlittenschraube sitzende 
Zahnrad q. Es ist demnach eine gleichzeitige Bethätigung von 
Längs- und Planzug von der Welle g aus unmöglich. Das 
Robr k wird durch eine an dem Hebel r, Fig. 28, 29 und 31, 
drehbar befestigte Gabel verschoben, r aber durch eine an 
der Welle s ausgebildete Kurbel bethätigt. Damit nicht gleich- 
zeitig die Leitspindelmutter und einer der von k ausgehenden 
Betriebe cingerückt werden, sind 
mit den Wellen ? und s die halb- 
runden Scheiben € bezw. u fest ver- 
bunden, die einen grófseren Halb- 
messer als den halben Abstand der 
Wellenmitten haben. Jede dieser 
Scheiben ist mit einem bogenför- 
migen Ausschnitt versehen, sodass 
aus der durch Fig. 32 dargestellten 
Lage entweder nur ( oder nur u 
verdreht werden kann. Bei der Lage 
der Scheiben £ und u, welche Fig. 32 


D Vergl. Selbstzü 
i ge mit Verriege: 
lung: Z. 189108, 387; 1894 8.4921 Kë 
1898 S. 724 m. Abb. i ; 
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zeigt, ist sowohl das Mutterschloss offen, als auch der Antrieb 
durch die Welle g ausgerückt. Dreht man z.B. u in die Lage, 
welche Fig. 33 zeigt, und rückt damit den Antrieb durch die 
Welle g ein, so ist £ verriegelt; ebenso ist es unmöglich, u aus 
der in Fig. 32 gezeichneten Lage zu drehen, wenn vorher 
bebufs Schliefsens der Leitspindelmutter£ gedreht worden ist. 
Die drei möglichen Bewegungsarten schliefsen sich also mit 
aller Sicherheit gegenseitig aus. 
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Zum Verschieben der Bettplatte mittels der Hand dient 
das Rädchen v, Fig. 23, 24 und 28, auf dessen Welle das 
kleine, in das Rad p, Fig 27, greifende Stirnrad festsitzt. 


Aus Fig. 23 ist noch zu erkennen, dass der Reitnagel 
durch eine gespaltene, aufsen kegelfórmige Büchse festge- 
klemmt wird. Die Mutter, welche die Büchse verschiebt, wird 
durch den Handhebel x bethätigt. 
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Sehr bemerkenswert ist ferner die allgemeine (Uni- 
versal-) Fräsmaschine von J. E. Reinecker, Fig. 34 bis 44. 

Fig. 34 und 35 sind zwei Ansichten der Grófse 3, Fig. 36 
bis 41 stellen Einzelheiten desselben Modells, jedoch in grölserem 
Mafsstabe, Fig. 42 bis 44 Einzelheiten der Grófse 5 dar. 

Der Antrieb der Hauptspindel von dem Deckenvorgelege 
aus bedarf keiner Erlüuterung, ebensowenig die Lagerung 
der in der Arbeitspindel a steckenden Fräserspindel b. Es 
sei nur darauf hingewiesen, dass der Arm c, welcher dem 
Schwanzende der Früserspindel b Stützung gewährt, nicht 
‚allein dureh den gebräuchlichen dicken, im Maschinengestell 
steckenden Bolzen, sondern auch durch den Bock d gegen 


Fig. 39. 
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den Winkel C abgesteift ist. Bekanntlich findet man zu diesem 
Zweck sonst geschlitzte, schräg gerichtete Zugstangen im 
Gebrauch, welche einerseits an den oben liegenden Bolzen, 
anderseits an den Winkel geschraubt sihd. Die Reinecker- 
sche Abstützung hat der angegebenen älteren gegenüber offen- 
bar den Vorzug gröfserer Starrheit, indem der Arm c mit d 
durch in Aufspannnuten greifende Schrauben verbunden ist, 
also das Schwanzendenlager der Fräserspindel b sich auf 
kürzerem Wege gegen den Winkel c stützt. 

Für die Schaltbewegung des Werkstückes sind 10 ver- 
schiedene Geschwindigkeiten bereit gestellt. Es arbeitet‘ 
nämlich eine 5stufige Rolle des Deckenvorgeleges gegen die 
gleiche Rolle f, Fig. 34, 35 und 37, und in der gröfsten Stufe der 
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letzteren ist ein Rädervorgelege angebracht. Die Welle g ist 
in einem am Maschinengestell befestigten Bügel zweimal ge- 
lagert; um sie kann sich die Stufenrolle f frei drehen, aber 
auch die Scheibe À, wenn sie nicht von aufsen verriegelt ist. 
Zwischen f und h sitzt auf g ein Stirnrad fest, welches zur 
Bethätigung von g dient. In dieses Stirnrad greifen zwei 
kleinere, die sich um an A befestigte Bolzen frei drehen. Mit 
diesen kleineren Stirnrädern sind zwei gröfsere fest verbun- 
den, welche in ein kleines, an der Stufenrolle / festsitzendes 
eingreifen. Ist, wie in der Figur 37 angenommen, A mit f 
verriegelt, so kommt das Rüdervorgelege nicht zur Geltung, 
vielmehr dreht sich g ebenso rasch wie die Stufenrolle f. 
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Zieht man " aber iden betreffenden Riegel mit Hülfe seines 
Knopfes ?, Fig. 37, zurück — was mittels einer in den Abbil- 
dungen nicht sichtbaren, abgeschrägten Gabel geschieht —, 
und lässt man den Knopf i durch diese Gabel festhalten, so 
kann A sich nicht drehen, sodass sich die Welle g nach dem 
Verhältnis, welches das Rädervorgelege besitzt, langsamer be- 
wegt als die Stufenrolle f!) Die Drehung von g wird 
auf die Welle k durch drei Kegelräder übertragen. Das 
mittlere Kegelrad ist eingeschaltet, um die Welle X mit ihrem 
Lager um die Achse dieses mittleren Kegelrades, also in lot- 


DI. Pechan: Werkzeuge uud Werkz i 
. han: eugmaschinen auf d - 
stellung in Chicago, Wien 1894, S. 58 mit Schaubild. pi 
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rechter Ebene, schwingen lassen zu können. Das Lager steckt 
mit einem hohlen Zapfen in einer am Maschinengestell fest- 
geschraubten Hülse. Die Welle k ist gröfstenteils rohr- 
förmig; in ihr ist eine zweite rohrförmige Welle und in 
dieser die volle Welle L Fig.34, verschiebbar. Lange Nuten und 
in sie eingreifende Leisten zwingen l, sich mit k zu drehen. 


«Diese Verschiebbarkeit der in einander steckenden Wellen und 


die Drehbarkeit des Lagers von E sind nötig, weil l durch 
Kegelräder m eine im Längsschlitten E, der mit dem Winkel C 
auf und niedersteigt und längs C wagereeht verschoben wird, 
gelagerte Welle antreiben soll. Die beiden Lager der Welle I 
sind durch einen die Räder m und das von ihnen gedrehte 
Kegelrad umschliefsenden Kasten mit einander verbunden und 
um die Achse des erwähnten mittleren Kegelrades drehbar 
(vergl. Fig. 34 und 35). 

Die Räder m stecken lose auf der Welle Z und können 
mit ihr durch ein verschiebbares Kuppelstück verbunden 
werden, welches man durch einen Handhebel, Fig. 35, bethätigt. 
Je nach der Lage, die man diesem Hebel giebt, ist der Be- 
trieb unterbrochen, oder es dreht sich das zwischen den 
Rädern m befindliche Kegelrad links oder rechts herum. 

Auf dem Längsschlitten E ist zunächst der Drehschemel D 
befestigt, der nach Lösen seiner Befestigungsschrauben um 
eine lotrechte Achse gedreht werden kann; ein au seiner 
unteren Flüche ausgebildeter, nach unten vorspringender Rand 
greift in eine weite Bohrung des Sehlittens E und gewährt 
hierdurch die nótige Führung, s. Fig. 36. Auf D ist die Aut- 
spannplatte F verschiebbar. 

Um nun diese selbstthätig vorwärts und rückwärts be- 
wegen zu können, ist folgende Einrichtung getroffen. Die 
durch die Räder m betriebene, im Schlitten E gelagerte Welle 
n, Fig. 36, betreibt durch ein Kegelradpaar eine kurze ste- 
hende Welle, deren Achse mit der Drehachse des Dreh- 
schemels D zusammenfällt. Am oberen Ende dieser kurzen 
Welle sitzt ein Schraubenrad fest, welches durch ein zweites 
eine querliegende Welle treibt, und von dieser aus werden 
durch Kegelradpaare der Wurm o und das Schraubenrad p 
betrieben. Die kurze Schraube q wird für den Arbeitsweg des 
Schlittens F von dem Wurm o, für den Rückgang des Schlittens 
von dem Schrauben- oder Hyperbelrade p gedreht, zu welchem 
Zweck q in eine lange, etwa halbe Mutter des Schlittens F 
greift. g sitzt fest auf einer rohrfórmigen an D, gelagerten 
Welle, die durch eine in die lange Nut der Welle r greifende 
Leiste mit dieser verschieblich verbunden ist. Man kaun dem- 
nach, wenn o und p ausgerückt sind, die kurze Schraube q 
mittels einer auf r gesteckten Handkurbel drehen, anderseits 
aber auch, da r sich gerade so dreht wie q, von r Bewegun- 
gen ableiten, die zur Verschiebung des Schlittens in festem 
Verhältnis stehen. Hierauf soll weiter unten zurückgekommen 
werden. 

Die Ausrückbarkeit des Wurmes o und des Schrauben- 
rades p!) erkennt man deutlicher aus den Figuren 42 bis 44. 
Diese gehóren zwar der grófseren Maschine 5 an, die im 
übrigen hier nicht abgebildet ist, die betreffenden Teile sind 
jedoch bei der Maschinengrófse 3 ebenso ausgebildet, und da 
die Zeichnungen von letzterer fehlen, so mógen diese Figuren 
zur Erläuterung der Einrichtungen dienen. Man sieht in 
der Grundrissfigur 43 den Wurm o und das Schraubenrad p 
sowie deren Antrieb von der zwischen ihnen befindlichen 
stehenden Welle aus. o und p stecken nun lose auf Stangen s, 
die um die Achse der Querwelle zu schwingen vermögen. 
Durch Senken von s wird der Eingriff des Wurmes o bezw. 
des Schraubenrades p mit dem zugehürigen Rade der kurzen 
Schraube q aufgehoben. An der linken Seite (inbezug auf 
Fig. 42 und 43) ist jede Stange s mit einem Lappen ver- 
sehen, welcher aus der Wendeplatte D hervorragt, um 
zum Heben von s zu dienen, der aber in der gezeichneten 
Lage auf einem Haken des doppelarmigen Hebels t hängt. 
Eine liegende Schraubenfeder hindert den Haken, eigen- 
mächtig auszuweichen, eine ‚aufrechte Feder sorgt dafür, 
dass s rasch nach unten sinkt, sobald der an £ sitzende Haken 
den Lappen loslässt. An dem Aufspanntische F befinden 
sich einstellbare Frösche, die das obere Ende von £ hin- 

1) vergi, Hermann Fischer: Die Werkzeugmaschinen, Bd. 1 S. 194 
m. Ahh. 


ausdrängen, sobald der  Aufspanntisch am Ende seines 
Weges angekommen ist, damit den unten an / befindlichen 
Haken zurückschieben und die Auslósung des betreffenden 
Betriebes herbeiführen. Das) Wiedereinrücken erfolgt mit- 
tels der Hand durch Heben der an s sitzenden Lappen. 
Um zu verhüten, dass gleichzeitig sowohl der Wurm o als 
auch das Schraubenrad 'p eingerückt wird, liegt quer, über 
den beiden Stangen s ein frei drehbarer Hebel (der in Fig. 43 
gestrichelt gezeichnet ist); er gestattet, dass beide Stangen 
sich gleichzeitig in unterster Lage befinden, erlaubt aber 
nur, je eine der Stangen in die hóhere Lage zu bringen. 

Die Welle n, Fig. 36, betreibt ferner durch das auf ihrem 
linksseitigen Ende sitzende Kegelrad ein Kegelrad mit Wurm t, 
welche sich um den herabhängenden Arm des Winkelhebels $ 
frei drehen kónnen.  Befindet sich s in der gezeichneten Lage, 
so greift der Wurm f£ in ein auf der Welle u sitzendes Wurm- 
rad, und ein auf u befestigtes Stirnrad überträgt die Dreh- 
bewegung auf zwei Stirnrüder, welche sich lose um die 
Wellen v bezw. w drehen, aber mit ihnen gekuppelt werden 
können. v dreht durch ein Kegelradpaar die lotrechte Schraube, 
die zum Verschieben des Winkels C am Ständer B dient, 
und w ist die den Schlitten E auf C verschiebende Schraube 
(vergl. Fig. 34). Wird w selbstthätig gedreht, so dient folgende 
Einrichtung zur genauen Begrenzung des Weges von E. 
Eine nicht gezeichnete Feder sucht den liegenden Arm s, 
Fig. 36, zu heben, ein Haken an dem auf der Welle x befes- 
tigten Hebel hindert das. Bei der Verschiebung von E stöfst 
das untere Ende des auf a sitzenden Hebels gegen den ein- 
stellbaren Frosch y, wodurch der s festhaltende Haken. zu- 
rückgeschoben wird, sodass s emporschnellt und der Wurm t 
den Eingriff init seinem Wurmrade verliert. Um jederzeit 
auch mittels der Hand ausrücken zu können, ist die Welle x 
über den Schlitten E hinaus verlängert und an ihrem Bufseren . 
Ende (vergl. Fig. 35) mit einer Handhabe versehen. 


Sehr bemerkenswert ist ferner der der vorliegenden Ma- 
schine beigegebene Teilkopf, welchen Fig. 34 und 35 in An- 
sicht, Fig. 38 im Schnitt darstellt. Die Lagerung der hohlen 
Teilkopfspindel und ihr Antrieb durch Wurm und Wurmrad 
unterscheiden sich nicht von dem Gebräuchlichen. Der Wurm 
wird unter Vermittlung des auf dem Ende seiner Welle fest- 
sitzenden Kegelrades z gedreht, und zwar durch zwei Kegel- 
räder, die sich lose um zwei Querzapfen der Welle « drehen und 
in das kleinere Rad des um die Welle « frei drehbaren Doppel- 
kegelrades ø greifen. Das grófsere Rad f greift in das Rad y 
und wird, wenn dieses ruht, von ihm festgehalten. Es wird 
nun die Welle « unter Vermittlung von Wechselrädern von 
der Welle A aus gedreht, wobei die Wechselräder so gewählt 
sind, dass eine ganze Drehung von d die Teilkopfspindel um 
eine Teilung weiter dreht. Die Drehung von ð wird durch 
den federnden Stift & genau begrenzt. Dieses Teilverfahren, 
das bekanntlich bei Zahnräderformmaschinen in anderer Aus- 
führungsform!) gebräuchlich ist, gewährt den grofsen Vorzug 
gegenüber dem Einteilen mittels Teilscheibe, dass es Irr- 
tümer des Arbeiters ausschliefst. Die Hülse, in welcher der 
federnde Stift * verschiebbar steckt, ist gleichachsig mit der 
Welle A in einigem Grade drehbar, und zwar durch einen 
lotrechten Wurm 7, der in eine an der Hülse ausgebildete 
Verzahnung greift. Diese Einrichtung hat Wert, wenn die 
Einteilung aus irgend einem Grunde genau an einem be- 
stimmten Punkte des Werkstückes beginnen soll. Um spiral- 
förmige Zähne fräsen zu können, ist das Rad y durch Wech- 
selräder mit der Welle r, Fig. 35 und 36, welche sich ebenso 
dreht wie die zum Verschieben des Schlittens F dienende 
kurze Schraube, in Verbindung zu bringen, sodass sich das 
Kegelrad y in bestimmtem Verhältnis mit der Verschiebung 
des Schlittens F dreht, auf das Doppelkegelrad ø einwirkt 
und dadurch die Teilkopfspindel dreht. Das Weitere lassen 
die Abbildungen erkennen. 


Zu der beschriebenen allgemeinen Fräsmaschine gehört 
die durch Fig. 39, 40 und 41 abgebildete Hülfsvorrichtung. 
Sie enthält eine Frässpindel 7, welche sich ebenso rasch dreht 
wie die Hauptspindel der Maschine, und eine zweite p, die 
sich langsam dreht. Beide Frässpindeln können entweder in 


1) Hermann Fischer: Die Werkzeugmaschinen, Bd. 1 S, 754. 
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lotrechter oder in wagerechter oder irgendwie gegen die 
Wagerechte geneigter Lage benutzt werden. An dem Ma- 
schinenständer B, Fig. 39 und 41, wird ein Körper X befestigt, 
an den ein Kopf L mit Hülfe von Schrauben, die in eine 
kreisfórmige Aufspannnut greifen, angeschlossen ist: Die 
Achse dieser Aufspannnut fällt mit der Achse der Haupt- 
spindel zusammen. Die in die Hauptspindel gesteckte Welle «, 
Fig. 39, treibt durch ein Kegelradpaar das Stirnrädchen Ó und 
dieses ein gleiches auf der Spindel y. festsitzendes Stirn- 
rädchen und damit diese Früsspindel. An dem dünnen Ende 
von y sitzt; ein Wurm e Fig. 40, der die Frässpindel p 
mittels des auf ihr sitzenden kleinen Wurmrades dreht. Die 
Dorne gp und v, welche die »fliegenden« Fräser aufzunehmen 
haben, werden durch Schrauben festgehalten, die durch die 


ganze Länge der Spindeln y und f gehen. 


Unter den Holzbearbjeitungsma'schinen wird die 
liegende Blockbandsäge von Kirchner & Co., A.-G., 
in Leipzig-Sellerhausen Aufmerksamkeit erregen. 

Während bei älteren liegenden Blockbandsügen?) die 
Sägenrollen über dem Block liegen, hat Kirchner sie zu bei- 
den Seiten des Blockes angeordnet, sodass sich nur das eine 
Sägentrum über dem Wagen, das andere dagegen darunter 
befindet. Dadurch wird der Bau der Maschine trotz grofser 
Rollendurchmesser erheblich niedriger. 

Fig. 45 ist ein Schau- 
bild, Fig. 46 bis 49 sind ge- 
ometrische . Darstellungen 
der Säge. Die Sägenband- 
rollen haben 1800 mm Dmr.; 
sie künnen bis zu 130 mm 
breite  Siigenblütter auf- 
nehmen. Dabei betrügt die 
gröfste zulässige Blockdicke 
wagerecht gemessen 1300 
ınm und die höchste Lage 
des arbeitenden Sägen- 
trums über der Wagenober- 
fláche 1200 mm. Sonach 
ist die Säge für die gröfs- 
ten im allgemeinen. vor- 
kommenden Blockdicken 
eingerichtet. Erheblich dün- 
nere Blócke kónnen paar- 
weise auf dem Wagen be- 
festigt werden. Aus dem 
Schaubilde Fig. 45 erkennt 
inan, dass das Sügengestell 


aus zwei kräftigen Ständern 
und’ einem ihre oberen Enden verbindenden Querbalken be 


steht. Unten sind die Ständer auf dem Fundament befestigt. 
An den Ständern werden die Lagergestele der Bandrollen 
gut geführt, und durch Schraubenspindeln in den Ständern 
und darüber befindliche Vorgelege können sie nach Bedarf 
lotrecht verschoben werden. Vier starke Bolzen verbinden 
die Lagergestelle zu einem Ganzen. 

Fig. 46 zeigt die Säge in Vorderansicht. Die obere und 
die untere Lage der Sägenbandrollen sind durch gestrichelte 
Linien angegeben, auch ist ein Blockquerschnitt eingezeichnet, 
dagegen der Blockwagen nur durch zwei ihn tragende Räder 
angedeutet. Fig. 47 ist ein Grundriss der Maschine, bei dem 
der Bretterfufsboden, die Schwellen und Schienen für den 
Wagen und einige Fundamentbegrenzungen fortgelassen sind. 

Fig. 49 stellt die Maschine von der Antriebseite und 
Fig. 48 von der entgegengesetzten Seite aus dar, auf welcher 
der bedienende Arbeiter seinen Platz hat. 

Aus diesen Abbildungen ist zunächst ersichtlich, dass 
sich die bereits erwähnten Ständer noch durch gekrümmte 
Steifen gegen das Fundament stützen; diese krummen Ab- 
steifungen fehlen in dem Schaubilde. 

Die Bandrollen a, Fig. 46 bis 49, sind zweiseitig gelagert, 
und zwar mittels langer Lagerbüchsen, die sich um eine 
Querachse in den Lagergestellen drehen können. Auf der in 
Fig. 46 und 47 rechts liegenden Bandrollenwelle sitzt die An- 


) Hermann Fischer: Die WerkzeugmaschInen, Bd. 1 S. 109 m. Abb, 
?) vergl. Z. 1896 S. 552 m. Schaubild. 
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triebrolle b fest. Sie wird von einem seitlich gelegenen Vor- 


denen Hóhenlagen der Rolle b in gleicher Spannung zu er- 
halten, wirkt eine Spannrolle auf ihn ein. Das rechts ge- 
legene Lagergestell c bedarf einer weiteren Erläuterung nicht. 
Es ist, wie schon erwühnt, mittels 4 krüftiger Bolzen d an 
das linksseitige Lagergestell e angeschlossen. In diesem be- 
findet sich die Vorrichtung zum Anspannen des Sügenblattes. 
Die Rollenlager sind in wagerecht an e verschiebbaren Schlitten 
f untergebracht. Jeder dieser Schlitten ist mit einer Schraube g 


: versehen, deren Mutter in dem Lagergestell gedreht und auch 


in ihrer Achsenrichtung verschoben werden kann. Gegen 
das rechts herausragende Ende jeder dieser Muttern legt sich 
ein kurzer Hebel h, Fig. 46; beide Hebel A sind an gemein- 
samer Welle ausgebildet und werden unter Vermittlung wei- 
teren Hebelwerkes durch das Gewicht q belastet. Eine kleine 
Winde gestattet, das Gewicht q zu heben, um das Sügenblatt 
zu entspannen. Wegen ihrer Kürze können sich die Hebe! 
h nur geringen Verschiebungen der zugehörigen Lager an- 
passen, gröfsere Verschiebungen müssen durch Aendern des 
Abstandes zwischen dem Angriffspunkt von k und dem Lager 
hervorgebracht werden. Hierzu dienen die Schraube g und 
ihre Mutter. Mit letzterer ist ein Wurmrad ¿ so verbunden, 
dass die Verschieblichkeit der Mutter nicht behindert wird, 


die Mutter sich aber mit dem Wurmrade drehen muss. Die 
zu den beiden Wurmrüdern 


í gehörenden Wurme sitzen 
auf gemeinsamer Welle feSt 
und werden durch ein 
Handrad gedreht. Oben 
sind die beiden Blattführun- 
gen k an den Lagergestel- 
len c und e verschieblich 
angeordnet, und zwar in 
wagerechter Richtung mit- 
tels Zahnstange und Rades, 
sodass man die Blattfüh- 
rungen rasch derart ver- 
schieben kann, dass das 
zwischen den Führungen 
frei liegende Sägenblatt- 
stück möglichst kurz aus- 
tällt, und in lotrechter Rich- 
tung sowie quer zu genauer 
Einstellung de? Hóhenlage. 

Das Vorgelege,' welches 
zur gemeinsamen Bethäti- 
gung der beiden lotrechten 
Schrauben in den Maschi- 
nenständern dient, wird entweder von dem Hauptvorgelege aus 
durch Riemen oder durch das Handrad | angetrieben. Man be- 
dient sich des Handrades für das Einstellen der Schnitthöhe und 
des Riemenantriebes für gröfsere Verschiebungen. Die Figuren 
46, 47 und 48 lassen erkennen, dass die Welle des Handrades I 
durch ein Kegelradpaar aut die Welle m wirkt, die an der 
andern Maschinenseite unter Vermittlung eines Kegelrad- 
paares durch den Treibriemen in Umdrehung gesetzt werden 
kann. Der Riemenbetrieb erfolgt in bekannter Weise durch 
einen offenen und einen gekreuzten Riemen. Die mittlere 
schmale Rolle n sitzt auf der Welle fest, die breiten, seitlich 
belegenen Rollen sind frei drehbar, und ein gemeinsamer 
DEUM We durch den Handhebel o bethätigt wird 
verschie le Riemen so, dass die fes i 
oder links dreht, oder ruht. | i 


Der Blockwagen läuft auf gehobelten Schienen und wird 
durch ein Drahtseil gezogen, das um die Rolle P geschlungen 
und mit seinen Enden. am Wagen befestigt ist. An dem 
einen Ende des Wagens schliefst sich das Seil einer drehbaren 
Walze an, die durch Wurmrad und Wurm so zu drehen ist 
dass das Seil die zutreffende Anspannung erführt. Im Schau- 
bilde Fig. 45 ist die inrede stehende Walze unten rechts deutlich 
zu erkennen. Die Rolle p nebst zugehörigem Antrieb liegt 
unter dem Fufsboden der Schneidemühle. p wird, wie; Fig. 46 
erkennen lässt, durch Reibräder von der Welle r aus ge 
drebt, und r ertáhrt seine Drehung für den langsamen Arbeits- 
gang von der dreistufigen Rolle s, Fig. 47. und. 49, aus, für 
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den raschen Rücklauf von der Riemenrolle 


t, Fig. 47, aus. s und ? werden von dem 
seitwärts belegenen, in den Figuren nicht 
dargestellten Hauptvorgelege der Sägema- 
schine aus angetrieben. 

Auf der Welle von s sitzt eine Reib- . 
scheibe, welche die lotrecht verschiebbare 
Reibrolle v dreht, und die zu dieser gehó- 
rige Welle trägt einen Wurm, der mit einem 
auf der Welle r frei drehbaren Wurmrade 
im Eingriff steht. Rechts von dem Wurm- 
rade steckt auf der Welle r ein Kupplungs- 
kegel, welcher das Wurmrad mit r zu ver- 


binden gestattet. : 
Die Riemenrolle £ sitzt mit einem Reibkegel gemeinsam 


auf einer verschiebbaren Welle. Dieser Reibkegel kann gegen 
einen auf der Welle r festsitzenden geschoben werden, sodass 
r von t aus gedreht wird. Die Verschiebung der inrede stehen- 
den Welle und ihres Reibkegels erfolgt durch ein in Fig. 47 
leieht erkennbares Hebelwerk mit Hülfe der Zugstange y. Der 
Hebel, mit dem die Zugstange y verbolzt ist, greift in den 
Halsring des auf der Welle r verschiebbaren Reibkupplungs- 
kegels u, sodass dieser und der mit ¢ verbundene Reibkegel 
gleichzeitig verschoben werden. Zieht man die Stange y nach 
links, so wird das bereits erwähnte Wurmrad mit der Welle r 
gekoppelt, und es wird der. Wagen der Säge langsam ent- 
gegengeführt; bewegt man y nach rechts, so wird zunächst 
diese Kupplung gelóst und der Wagen in Ruhe versetzt, und 
schiebt man y noch weiter nach rechts, so treten die Reibkegel 


Sitzungsberichte 
Eingegangen 8. Januar 1900. 


Karlsruber Bezirksverein. 

Sitzung vom 28. November 189. 
Vorsitzender: Hr. Zimmermann. Schrißführer: Hr. Joos. 
Anwesend 25 Mitglieder. 

Hr. Ahrens verliest den Bericht des zur Behandlung der 
Frage der Lehrheizer und Heizerkurse eingesetzten Aus- 
schusses. Der Bericht findet allgemeine Zustimmung, und es 
wird beschlossen, ihn dem grofsh. Ministerium des Innern 


mitzuteilen. 
Es werden darauf die Wahlen zum Vorstand und Vor- 


Standsrat vollzogen. : 
Auf Anregung des Hrn. Schellenberg wird beschlossen, 
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in Thütigkeit, welche den raschen 
Rückgang bewirken. Die Stan- 
ge y büngt durch einen Winkel- 
hebel und eine zweite Stange 
mit dem Handhebel z zusammen. 
Dieser ist mit einer Klinke ver- 
sehen, die über einem 3 Kerben 
entbaltenden Bügel verschoben 
werden kann und durch Ein- 
greifen in eine der Kerben den 
Hebel in seinen Endlagen oder 
seiner Mittellage festhält. 

Die Reibrolle v wird durch 
Hebel und die Stange w längs 
ihrer Achse verschoben. w ist 
an seinem linksseitigen Ende mit 
einer Zahnstange ausgerüstet, 
in die ein auf einer stehenden 
Welle sitzendes Zahnrad greift. 
Diese Wellewird durch eine Hand- 
kurbel x gedreht. 

Kirchner & Co. beanspru- 
chen für die vorliegende Band- 
säge folgende Vorzüge: grofse 
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Standbaftigkeit, grofse Leistungsfähigkeit bei genauem, sau- 
berem Schnitt, wenig Abnutzung sowie bequeme Uebersicht 
und Bedienung. l 
. Was wir im Vorstehenden gegeben haben, sind einige 
| Beispiele aus einer Fülle ansehnlicher deutscher Erzeugnisse. 
Ob Deutschland und die fremden Nationen in Paris so um- 
fassend vertreten sein werden, um neben dem Gesamtbilde 
der franzósischen Industrie auch ein solches der ihrigen zu 
zeigen, ob die Weltausstellung 1900 in höherem Mafse als 
die letztverflossenen die Bezeichnung international wirklich 
verdient, werden die nächsten Wochen erweisen. Wir hoffen, 
dass es der Fall sein wird, in der Voraussicht, dass dann 
i Deutschland, entsprechend dem mächtigen Aufschwunge seiner 
| Industrie, in der ersten Reihe stehen wird. 


der Bezirksvereine. 


eine Eingabe an die Handelskammer des Kreises Karlsruhe 
und Baden zu richten, in welcher vorgeschlagen wird, dass nach 
dem Vorgange bedeutender amerikanischer und englischer 
Fabriken auch im Inlande Preise und Belohnungen an solche 
Arbeiter verteilt werden möchten, welche sich um Verbesse- 
rungen im Betriebe, an Maschinen, Werkzeugen, Arbeitver- 
fahren usw. verdient gemacht haben, um auf diese Weise die 
Arbeiter zur Verwertung ihrer persönlichen Erfahrungen zu 
veranlassen und verborgene Talente zu fördern. 

Hr. Mattenklott führt an, dass bereits seit 1891 eine ähn- 
liche Einrichtung im Schwarzwald bestehe. Die Badische Ge- 
werbezeitung Nr. 39 vom 25. September 1897 berichtet hier- 


über wie folgt: 
»Im Jahre 1891 trat auf dem Schwarzwald,zur Förderung 
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der Gewerbe eine Einrichtung ins Leben, die schon im Jahre 
zuvor in den Gewerbevereinen des Sehwarzwaldgau-Verban- 
des angeregt und beraten worden war: es wurde von diesen 
auf dem Gautage in Triberg der Beschluss gefasst, diejenigen 
Arbeiter durch Prämien auszuzeichnen, die durch Erfindungen 
oder Verbesserungen an Maschinen, Uhren oder Werkzeugen 
sich um Gewerbe und Industrie verdient gemacht haben. Die 
damals zur Vorlage gebrachten Satzungen wurden von den 
Gewerbevereinen angenommen; es wurde darin die Hoffnung 
ausgesprochen, dass diese Einrichtung ein weiterer Schritt 
zur Hebung der gewerblichen Thätigkeit werden möge. Dass 
man sich hierin nicht getäuscht, beweisen die alljährlich sich 
wiederholenden Preisausschreiben, welche der Gauverband 
erlässt, und vor allem die Beteiligung am Wettbewerb selbst.« 


Besichtigung des Elektrizitätswerkes Wiesloch der 
Oberrheinischen Elektrizitätswerke A.-G., Karlsruhe 
am 2. Dezember 1599. 


Das Elektrizitätswerk liegt unmittelbar neben dem Bahn- 
hof Wiesloch auf einem Grundstück von rd. 20000 qm Fläche. 
Es sind neben ihm Wohnhäuser für Beamte und Arbeiter er- 
richtet, da es vollständig für sich liegt. Zur Dampferzeugung 
sind 3 kombinirte Zweitlammrohr- Rauchrohrkessel von je 
175qm Heizfläche für 10 Atm Betriebsdruck aufgestellt, die 
mit 3 regulirbaren Ueberhitzern von Je 40 qm Heiztlüche ver- 
bunden sind. Zur besseren Ausnutzung der Feuerung werden 
die abziehenden Rauchgase durch einen Vorwürmer von 
150 qm Heizfläche hindurchgeführt. Das aus zwei Brunnen 
gepumpte Speisewasser hat 20 Härtegrade, und es ist des- 
halb eine Wasserreinigung nach dem ‚System Humboldt vor- 
cesehen. Zur Speisung der Kessel dienen > Dampfpumpen, 
von denen die eine in Notfällen als Feuerspritze thätig sein 
kann. Der Kamin hat 50 m Höhe und 2,5 m obere lichte Weite. 
Auf der einen Seite des Kesselhauses befindet sich der Koh- 
lenbunker, in welchen die Kohlen von aufsen hineingeworfen 
und aus dem sie unmittelbar in das Kesselhaus hereingezogen 
werden. Auf der andern Seite des Kesselhauses ist ein Auf- 
enthaltsraum nebst Bade- und Waschraum für die GE 
angebaut. Im Maschinenhause sind zunächst 2 Damp al 
nen von je 375 PS und eine von 150 PS Leistung bus : 
während für eine vierte Maschine von 700 PS Raum v D an- 
den ist. Die Dampfmaschinen, liegende Tandemmasc inen 
mit Kondensation, sind je mit emer Dinamom aT Be 
kuppelt. Siimtliche Rohrleitungen befinden sich im GE e 
Gebäudes. Die Dynamomaschinen erzeugen Pine ec ud 
strom von 10000 V Spannung; der Strom wird mittels We - 
ter eisenbandarmirter Kabel zu der Schalttafel und s i rs 
dem Verteilungsturm auf dem Maschinenhause geführ d " 
diesem Turme sind auch die Transformatoren ES e d 
welche den elektrischen Strom von 10000 V für die uw: "ung 
des Krafthauses und der in nächster Nähe befindlic gis i 
bäude auf die. Gebrauchspannung von 150 V M e E 
Sämtliche Gebäude sind aus Backstein lm an nx 
herrestellt und mit Falzziegeldächern versehen; 2 deir er 
stellung wurde besonders darauf gesehen, E SEN 
keit und nieht zu hohen Baukosten auch eiu getülliges Aeuiser 
1 eraio oktrizitiütewerk soll an 20 Ortschaften elektrische 
Energie für Licht und Kraft abgeben; das Sirom Versor Eran. 
sebiet hat rd. 30 km Dmr, und das Krafthaus liegt nr x 
cenau in der Mitte. Sämtliche Leitungen sind oberirt Br Ss 
blanke Kupferdrühte auf Porzellanisolatoren verlegt, In ür 
jeden Ort sind je nach seiner Gröfse, eine oder en a 
formatorenstationen EE NO ee? id EE 

j Verbindung stehen. 3 g: 
oid von der "Station Wiesloch zu dem Orte war 
dorf ein Omnibusverkehr mittels Akkumulatorenwagen enge 
richtet werden; ferner wird die Jetzt Da ern a n 
zwischen der Station Wiesloch und dem Orte Gr ah nn 
Fertigstellung der Meckesheimer Nebenbahn eben i. s mi vs 
trischen Wagen betrieben werden. Auch Ht rd as S 
trische Strafsenbahn zwischen Wiesloch E er Oe pu 
der Staatsstrafse in Aussicht genommen. ei icklie u 
an das Werk 13000 Glühlampen zu 16 Normalkerzen a 
deren Aequivaleut angeschlossen, und es ist een m 
dass bis zum noci Winter der Gesamtanschluss rd. 

ück g rd. 
See ist von der Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lah- 
mever & Co. in Frankfurt entworfen und ausgeführt. ` 

"Nach Besichtigung der Anlage wurden die SE en 
Teilnehmer in freundlichster Weise bewirtet, e is Or- 
sitzende des Bezirksvereines, Hr. Zimmermann, den s 
Vertretern der Oberrheinischen Elektrizitätswerke und Se 
Firma Lahmeyer & Co. für Führung und Erläuterung. den 


= Dank der Teilnehmer aussprach. 


Oberschlesischer Bezirksvelein. 


| 
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Sitzung vom 11. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Zimmermann. Schriftführer: Hr. Joos. 
Anwesend 18 Mitglieder. 


Nachdem einige Rundschreiben des Gesamtvereines be- 
raten worden sind, erstattet der Vorsitzende den Jahres- 
bericht. 

Hr. Straube macht Mitteilungen über Lagerbrüche bei 
liegenden Dampfmaschinen. Auch Hr. Bunte spricht über 
diesen Gegenstand und zeigt, wie Ausbesserungen hierbei vor- 
genommen worden sind. 

Hr. Kretz erläutert den bei seinen Spülbaggerversuchen !) 
gefundenen Verlauf von Wasserstrahlen, die von einer Düse 
unter Wasser ausgehen. 


Eingegangen 12. Januar 1900. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. November 1899 in Kattowitz. 
Vorsitzender: Hr. Boltz. 
Anwesend rd. 500 Mitglieder und Giste. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit einem warm 
empfundenen Nachruf an den verstorbenen Generaldirektor 
K. Gamper in Sielce, dessen Andenken in der üblichen Weise 
geehrt wird. 

Sodann spricht Hr. C. Arldt (Gast) über Wesen und 
Entwicklung der Elektrizität. 

Anhand zahlreicher Apparate und Versuche erläutert er 
die Begriffe Elektrizität und Magnetismus, den Vorgang in der 
Dynamomaschine, das Entstehen des Wechselstromes, die Be- 
griffe Periode und Wechsel, die Erzeugung des Gleichstromes 
mittels des Kommutators, die Entstehung des Drehstromes, 
den Begriff der Phasenverschiebung und die elektrischen 
Mafseinheiten. Im Anschluss daran verbreitet er sich über 
die verschiedenartigen Verwendungszwecke der Elektrizität. 


Sitzung vom 30. November 1899. 
Vorsitzender: Hr. Schürmann. 
Anwesend rd. 200 Mitglieder und Gäste. 
Der Sitzung ging eine Besichtigung des Krafthauses 


Chorzow der Oberschlesischen Elektrizitätswerke 
voran. 


Von der für ganz bedeutende Erweiterungen bemessenen 
Grundfläche sind zur Zeit rd. 3000 qm für den Betrieb bebaut. 
Von den aufgestellten Dampf-Dynamomaschinen "leisten drei 


' je rd. 400 PS. und zwei je rd. 1000 PS.. Die Dampfmaschinen 


der kleineren Maschinensätze sind stehende Verbundmaschinen 
mit 150 Min.-Umdr., 480 bezw. 750 mm Kolbendurchmesser und 
500 mm Hub bei 13 Atm Eintrittspannung. Jede Maschine hat 
ihren besonderen Einspritzkondensator. Zwei von diesen Ma- 
schinen sind auf der einen Seite mit einer Gleichstrommaschine 
für rd. 600 V Betriebspannung, auf der andern mit einer 
Drehstrommaschine für 6000 V Betriebspannung gekuppelt; 
die dritte treibt nur eine Gleichstrommaschine an. 
— Die Gleichstrommaschinen dienen ausschliefslieh für den 
Betrieb der oberschlesischen Strafsenbahnen, würend die Dreb- 
strommaschinen, die mit den nachstehend beschriebenen 
l00fpferdigen Maschinen zusammen arbeiten, den Strom für 
Kraft und Licht in den oberschlesischen Städten und Ort- 
schaften erzeugen. Um den nachteiligen Stromstöfsen beim 
Anziehen der Wagen wirksam entgegen zu arbeiten, ist IN 
Parallelschaltung zu den Dyuamomaschinen eine ‚große 
Sammlerbatterie aufgestellt, deren Leistungsfähigkeit auf 
518 Amp Stromstärke während 1stündiger Entladung bemessen 
ist; sie dient gleichzeitig als Augenblicksreserve bei etwa 
plötzlich auftretenden Betriebsschäden an den Maschinen. 
Die beiden 1000pferdigen Maschinen sind nur für Dreh- 
strom bestimmt. Die Dampfmaschinen eines solchen Satzes 
sind als liegende Dreifach-Expansionsmaschinen gebaut; die 
Kolbendurehmesser betragen 500, 740 und 1140 mm und der 
gemeinsame Kolbenhub 1100 mm bei 107 Min-Umdr. Die zw 
gehürige Drehstrommaschine befindet sich auf der Kurbel- 
welle zwischen den beiden Kurbeln. Diese Dampfmaschinen 
sind an eine gemeinsame Oberflächenkondensation ange- 
schlossen. 


Der Dampf wird in 7 Wasserrohrkesseln mit 13 Atm 


Ueberdruck erzeugt. Die Heizfläche jedes Kessels beträgt 


rd. 250 qm, die Rostfläche rd. 6,15 qm. Zur Rüekkühlung des 

Kondensationswassers sind 3 Kaminkühler für rd. 900 cbm/St 

Leistung aufgestellt. E? 
In elektrischer Beziehung sind Gleichstrom- und Dre 


1) Z. 1899 8. 556. 
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strombetrieb, wie in der Benutzung, so auch in der Fortleitung 
vollständig von einander getrennt. 

Die Gleichstrommaschinen für den Bahnbetrieb leisten je 
rd. 630 V x 500 Amp, die kleineren Drehstrommaschinen je 
rd. 6000 V x 27 Amp, die gröfseren je rd. 6000 V x 86 Amp. 
Für die Erregung der Drehstromdynamos dienen besonders 
Gleichstrommaschinen, die ihren Antrieb von Drehstrommotoren 
erhalten, mit denen sie gekuppelt sind. 

Die Maschinen werden von den auf einer erhóhten Bühne 
aufgestellten Schalttafeln aus bedient. Von hier aus kann der 
Betriebsbeamte die ganze Maschinenstation übersehen und 
den Betrieb der Maschinen regeln. 

Die Dampfmaschinen sind von der Górlitzer Maschinen- 
bau-A.-G., die Dampfkessel von den Oberschlesischen Kessel- 
werken B. Mever und der elektrische Teil von der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin geliefert. 

An die Oberschlesischen Elektrizitütswerke waren Ende 
Oktober 1899 angeschlossen: 

Licht i04 . Xeon 1295,0 KW 
Kraft . . . . . . . . 698,5 >» 
zus. 1994, KW. 

In der Sitzung spricht Hr. C. Arldt (Gast) über elektri- 
sche Kraftübertragung und Kraftverteilung. 


Im Anschluss an seinen ersten Vortrag geht der Redner 
näher auf den Drehstrommotor ein, indem er die Entstehung 


eines Drehfeldes an einem Modell erläutert, und erörtert die 
Betriebsverhältnisse der Drehstrommotoren!), Weiter spricht 
er über Gruppen- und Einzelantrieb und über die Verwen- 
dung der Elektrizität im Berg- und Hüttenwesen, insbesondere 
für Förderungen, Ventilationsmaschinen und Wasserhaltungen. 
Auch die Expresspumpen?) zieht er in den Kreis seiner Be- 


trachtungen. 


Sitzung vom 29. Dezember 1899 in Beuthen. 
Vorsitzender: Hr. Boltz. Schriftführer: Hr. Schürmann. 


Der Vorsitzende teilt mit, dass der Verein 2 Mitglieder 
durch den Tod verloren hat, die Herren Hüttenfaktor 
Baedeker in Rudzinitz und Hütteninspektor Metke in 
Baildonhütte, deren Andenken die Versammlung durch Er- 
heben von den Sitzen ehrt. 

Der Entwurf zu einer Pensionskasse für die Beamten des 


Vereines wird besprochen. 
Darauf erstattet Hr. Schürmann den Jahresbericht, Hr. 


Tümmler den Kassenbericht. 
Schliefslich werden die. Wahlen für den Vorstand, die 
technische Kommission und den Vorstandsrat vollzogen. 
An die Sitzung schloss sich ein gemeinschaftliches Abend- 
essen, bei dem Hr. Peschke dem Vorstande Worte des 


Dankes für seine Wirksamkeit widmete. 


D vergl. Z. 1899 S. 287. 
Dez 1900 S. 28. 


Zeitschriftenschau. ) 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 

Die Ergebnisse der Versuche zur mechanischen Klà- 
rung der Abwüsser der Stadt Hannover. Von Bock. (Z. 
Arch. u. Ing.-Wes. Wochenausg. 28. März 1900 S. 201/02) Tabella- 
rische Zusammenstellung und kurze kritische Besprechung der Versuchs- 
ergebnisse. 

Ergänzungen zu dem Bericht des Hrn. Architekt Senff 
über die Abwässer-Reinigungsanlagen in Grofs-Lichter- 
felde und Treptow bei Berlin. Von Schweder. (Gesundhtsing. 
31. März 1900 S. 90/93) Der Verfasser berichtigt einzelne Teile des 
in Zeitschriftenschau v. 3. März 1900 erwähnten Aufsatzes von Senff. 

Recent changes in sewage disposal, Worcester, Mass. 
(Engng. 17. März 1900 S. 242/44*) In den Anlagen werden täglich 
64600 cbm Abwässer behandelt, die unter Zusatz von Kalkmilch ge- 
reinigt werden. In Tabellen sind Angaben über die chemischen Be- 
standteile der in verschiedenen Zeiträumen eines Jahres gereinigten Ab- 
wässer zusammengestellt. 

Repairs to a large St. Louis sewer. (Eng. Rec. 17. März 
1900 8. 251/52*) Die gemauerte Kloake ist 8 km lang und hat halb- 
kreisförmigen Querschnitt von 6 m Dmr. Ueber die Ausbesserung des 
an einigen Stellen schadhaften Mauerwerkes wird kurz berichtet. 

Die Rieselfeldanlage der Stadt Brandenburg a/H. Von 
Bernhard. (Gesundhtsing. 31. März 1900 S. 89/90 mit 1 Taf.) Die 
Abwässer der Stadt werden in einen Sammelbrunnen geführt und von 
hier durch ein 6 km langes gusseisernes Druckrohr von 600 mm Dmr. 
nach einem Rieselfelde von 108 ha Oberfläche geleitet. Lageplan und 
Einzelheiten der Anlage. 


Aufbereitung. 

Broyeur A coke, système S. Stevenson. (Rev. ind. 24. März 
1900 S.'116*) Darstellung eines Koksbrechers mit einstellbaren Walzen. 

Schleuderseparator. Von Kleritj und Bilharz. Schluss. 
(Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 24. März 1900 S. 152/55*) Anwendung 
der entwickelten Gleichungen auf unregelmälsige Körper. Wasser- und 
Energieverbrauch sowie Leistungsfähigkeit des Schleuderseparators im 
Vergleich zur Setzmaschine. 


Bergbau. 

Ueber einige neuere Schräm- und Bohrmaschinen. 
(Berg- u. Hüttenmänn. Z. 80. Mürz 1900 S. 149/50) Schriimmaschine 
von Garforth, Elektrische Spiralbohrmaschine von der Union und von 
Siemens. Langes Diamantbohrmaschine. 


Chemische Industrie. 
Die Calciumkarbidfabrikation und deren Zusammen- 
hang mit der Eisenindustrie. Von Liebetanz. Schluss. (Stahl 
u. Eisen 15. März 1900 S. 823/31*) Vergleich zwischen Gas- und 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 


Viertejahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise vou 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 


10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 
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Dampfmaschinen inbezug auf die Ausnutzung von Hochofengasen. Der 
Absatz des Karbids. Ausnutzung der Hochofengase für die Herstellung 
von Aluminium, Karborund und Bleichmitteln, Eigenschaften und Er- 
zeugung des Acetylens. Die Acctylengasanstalt der Stadt Schónsee. 
Verschiedene Verwendungsarten des Acetylens. 

Mouvement et progrés de l'industrie chimique dans 
les regions du Nord et du Nord-Ouest de la France. Forts. 
(Génie civ. 31. März 1900 S. 349/51) S. Zeitschriftenschau v. 7. April 
1900. Forts. folgt. 

Sur la préparation des phosphures de fer, de nickel, 
de cobalt et de chrome. Von Maronneau. (Rev. ind. 24. Mürz 
1900 S. 119) Die Versuche, aus den Phosphorverbindungen mittels 
Reduktion durch Kohle bei Lichtbogentemperatur Phosphor zu ge- 
winnen, ergaben, dass man auf diesem Wege meist nur ein stark 
phosphorhaltiges Metall statt reinen Phosphors erhält. 


Dampfkraftanlagen. 
Verschlussdeckel für Röhrenkessel. Von Luis. (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 1. April 1900 S. 173/74*) Die Deckel sind 
ähnlich den sonst bei Wasserrohrkesseln üblichen gebaut, nur ist die 
zum Anzichen henutzte Schraube hohl. In diese Oeffnung wird beim 
Reinigen der Rohre ein Stahlrohr gesteckt, durch welches Wasser zum 
Ausspritzen der inneren Rohrwände geleitet wird. Im Betriebe wird 
die Oeffnung durch eine Ueberwurfmutter geschlossen. 


Eisenbahnwesen. 


English and American railways. IV. (Engineer 30. März 
1900 S. 321/22) Angaben über Betriebskosten und Einnahmen von 
englischen und amerikanischen Eisenbahnen. 

Reports of railway engineering and maintenance of 
way. (Eng. News 22. März 1900 S. 196/98)  Auszllgliche Wiedergabe 
von Vorschlägen mehrerer von der American Railway Engineering and 
Maintenance of Way Association eingesetzter Ausschüsse, die sich haupt- 
sächlich auf Anlage und Unterhaltung des Kisenbahnoberbaues beziehen. 

Die grófste Lokomotive der Welt. (Dingler 31. Mürz 1900 
S. 209/11*) Die in Brooks' Lokomotivwerken in Dunkirk, Nordamerika 
gebaute  */;-gekuppelte Güterzuglokomotive hat mit dem Tender iu. 
sammen eine Lünge von 20 m und ein Gewicht von 165,5 t bei cinem 
Adhäsionsgewicht von 87,7 t. Die Zwillingsmaschine hat 584 mm Cyl.- 
Dmr. und 762 mm Kolbenhub. Die Abmessungen und Betriebsbedin- 
gungen sind in einer Tabelle zusammengestellt! Eine Berechnung ergiebt 
dass die Lokomotive bei 0,72 pCt Steigung 1200 t Zuglast mit 12 km/Std 
Geschwindigkeit befördern kann. Auf ebener Strecke beträgt die Zug- 
last 1630 t bei 48 km/Std. 

Dicks elektrische Zugbeleuchtung. Von Kohlfürst. 
(Schweiz. Bauz. 31. März 1900 S. 133/35*) Angabe über Betriebes. 
kosten und Betriebserfahrungen nebst kurzer Beschreibung der 1n Zeit- 
schriftenschau v. 1. und 8. April 99 ausführlich behandelten Beleuch. 
tungsanlage. 

Stärke des Winddruckes bei einem Eisenbahnunfalle 
in Japan. Von Baltzer. (Zentralbl. Bauv. 81. März 1900 S. 152/58) 
Von einem gemischten Zuge, der aus 2 Lokomotiven ong 17 Wagen 
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bestand, wurden 7 Wagen durch einen Orkan von einer Brücke herab 
in den Fluss geworfen. Es wird gefolgert, dass die geringe Spurweite 


der japanisehen Bahnen — 1,067 m — hauptsächlich den Unfall be- 
günstigt hat. 


Eisenhüttenwesen. 


Zur Frage der kippbaren Martinöfen. Von Eyermann. 
(Stahl u. Eisen 15. März 1900 S. 310/15*) Nach einer kurzen Er- 
örterung über die kippbaren Martinöfen von Wellman und Campbell- 
Alken bespricht der Verfasser das Vorfrischen 


des Roheisens beim 
Martinverfaliren, 


Er beschreibt einen neuen kippbaren Verbundofen, in 
dem das flüssige Roheisen zunächst durch Einblasen von Luft und so- 
dann durch Einsetzen von Schrott entkohlt wird. Der auf Rollen um 
eine wagerechte ideale Achse drehbare Ofen hat zu diesem Zwecke 
zwei Herde, deren Flächen in rechtem Winkel zu einander stehen und 
die nach einander zur Verwendung gelangen. Der Ofen soll täglich 
8 Beschiekungen zu 60 t bewältigen können. 

Further notes on the Bertrand - Thiel process Von 
Hartshorne. (Iron Age 22. März 1900 S. 6/7) Besprechung der 


Vorteile des Verfahrens und Angaben tiber Betriebsergebnisse in einem 


: amerikanischen Eisenhüttenwerk. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Pont à transbordeur de Rouen. Von Arnodin. (Nouv. 
Ann. Constr. März 1900 S. 33/35 mit 1 Taf.) Die neue Uebersetz- 
brücke besteht aus zwei Landpfeilern und einer 50 m hoch liegenden 
Paralleltrigerbahn von 138 m Spannweite, auf deren Untergurten ein 
60rädriger Wagen läuft. Dieser trägt an Drahtseilen eine 10 m lange 
und 18m breite Gondel und wird von einem in der letzteren auf- 
gestellten Elektromotor durch Drahtseilübersetzung angetrieben. Die 
Gondel macht täglich 240 Ucberfahrten, wobei sie rd. 300 Wagen 
und 10000 Fufsgänger befördert. 

Temporary bridge across the Mississippi River at St. 
Paul, Minnesota. Moving of three 140-foot spans. Von 
Munster. (Journ. Ass. Eng. Soc. Jan. 1900 S. 58/61*) Die eiserne 
Paralleltrügerbrücke ist 213m lang und hat .6 Oeffnungen. Die 
Brückenjoche der alten Brücke wurden zumteil wieder benutzt, indem 
sie von den gemauerten Pfeilern entfernt und auf Holzpfeiler gesetzt 
wurden, um erstere für die Aufstellung einer neuen Brücke frel- 
zumachen. 

The elevated structure of the Boston Elevated Railway. 
(Eng. Rec. 17. März 1900 S. 245/49*) Einzelheiten der Eisenkonstruk- 
tion und Bericht über die Bauarbeiten bei der in Zeitschriftenschau v. 

i rwühnten Anlage. 
mh concrete, (Engineer 30. März 1900 S. 822) Allge- 
meine Erörterungen üher die Verwendung von Zement-Eisen-Konstruk- 
tionen mit besonderer Berücksichtigung des Brückenbaues. 

Wiederherstellung zerstörter Brücken im südafrika- 
nischen Kriege. (Stahl u. Eisen 15. März 1900 8. 320/22*) 
Schneller Aufbau der Brücken für Colenso und Frere in der Werkstatt 
der Patent Shaft and Axletree Co. in Wednesbury. S. Zeitschritten- 
schau v. 3. Febr. u. 9. März 1900. 


Elektrotechnik. 


Die Entwicklung der Elektrizität in den Vereinigten 
Staaten von Nord- Amerika im Jahre 1899. Schluss. (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 1. April 1900 S. 165/67) Die Ingenieur- 
u Ren at the Pan-American Exposition. Von 
Perkins. (El. World-Eng. 94. März 1900 S. 436.38*) Vorbesprechung 
der im Jahre 1901 stattfindenden Ausstellung in Buffalo inbezug auf 
die Darbietungen der Elektrotechnik: Die elektrische Kraftübertragungs- 
anlage; die innere elektrische Strafsenbahn; das Elektrizitätsgebäude ; 
der elektrische Turm; die Leuchtspringbrunnen; die Kraftwerke der 
Niagarafülle inbezug auf die Ausstellung. 

Ueber die Wellenform des Drehstromes. Von Bragstad. 
(Elektrot. Z. 29. März 1900 S. 252/54*) Rechnerische Entwicklung 
einer Theorie, die ermöglicht, die Periodenzahl und die augenblick- 
lichen Werte der verketteten Spaunungen bezw. der verketteten Stróme 
zu bestimmen. Prüfung dieser Theorie für Dreieck- und Sternsehaltung 
anhand von Versuchen. Erklärung des Auftretens von Ausgleich- 
strömen in einem neutralen Leiter und Ausdehnung der Ermittlungen 
auf Maschinen mit Dreieckschaltung. 

Fundamental ideas of alternating currents. IIL Von 
Jackson. Schluss. (El. World-Eng. 24. März 1900 S. 433/35*) Ver- 
gleich des Wechselstromes mit dem Hin- und Herfliefsen des Wassers 
in einer Leitung, die beide Räume eines Pumpeneylinders, vor und hinter 
dem Kolben, ohne Zwischenschaltung von Ventilen verbindet. Erklärung 
der Begriffe der elektromotorischen Kraft, des ohmischen, induktiven 
und des resultirenden Widerstandes. Berechnung des Wechselstromes 
aus der elektromotorischen Kraft und den Widerständen. Leistungsfaktor 
und Phasenverschiebung. Grundgedanke der Messung von Wechsel- 
strömen in Strom-Spannungs- und Leistungsmessern. 

Formeln zur Berechnung des Spannungsabfalles in 
Wechselstromleitungen. Von Fleischmann. (Elektrot: Z. 29. 
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März 1900 S. 255*) Der Verfasser entwickelt drei Gleichungen, nach 
denen man den Spannungsabfall bei Vorhandensein von Selbstinduktion, 
ohmischem Widerstand und Phasenverschiebung berechnen kann, ohne 
graphische Verfahren zu benutzen, 
Gewichtsókonomie bei Dynamomaschinen. Von Rosen- 
berg. (Z. f. Elektrot. 1. April 1900 S. 165/67*) Die von dem Ver- 
fasser ausgeführten Rechnungen ergeben die vorläufige Bestimmung des 
Ankervolumens unabhängig von der Umfangsgeschwindigkeit und dem 
Verhältnis zwischen Ankerlänge und Ankerdurchmesser. Weiterhin 
wird das Ankerblechvolumen berechnet unter der Bedingung funken- 
losen Kommutirens und wirtschaftlicher Hysteresisverluste. 
Anwendung der automatischen Fehlermelde-Elinrich- 
tung in konzentrischen, hochgespannten Wechselstrom- 
Kabelnetzen. Von Probst. (Z. f. Elektrot. Wien 1. April 1900 
S. 161/65*) Im Wiener Kabelnetz der Internationalen Elektrizitàte- 
Gesellschaft wird das Agthesche 'Fehlermeldeverfahren mittels Prüf. 
drähte angewendet. Das Wechselstromnetz besteht aus konzentrischen 
Kabeln für 2000 V, deren Aufsenleiter an Erde gelegt sind. Zwei 
Prüfdrühte sind im Aufsenleiter isolirt und einander gegenüberliegend 
angeordnet; sie werden von den Schaltkasten der Leitung aus zu dem 
Magneten eines Klappenmelders und von dort an den elnen Pol eines 
Transformatore mit 100 V Sekundärspannung geführt, dessen anderer 
Pol Erdverbindung hat. Bei einer Verletzung des Aufsenleiters wird die 
Isolation des Prüfdrahtes gegen den Aufsenleiter oder gegen Erde zerstört 
und der sekundäre Stromkreis des Transformators geschlossen. Der in 
diesem Kreise fliefsende Strom bethütigt alsdann den Klappenmelder. 


The regulation of 8torage battery voltage. Von Macrae. 
(El. World-Eng. 24. März 1900 S.431/33*) Der Verfasser zeigt anhand 
von schematischen Darstellungen die Verwendung und Schaltung der 
Akkumulatoren als Puffer- oder Ausgleichbatterien in Strafsenbahn- 
und Lichtnetzen. Er giebt insbesondere Anweisungen für die Erreichung 
einer vollkommenen Aufladung und zweckmüfsigen Entladung. 8o- 
dann beschreibt er die Anordnung eines Zellenschalters, bei dem die 
Schaltzellen nicht vollständig vom Netz abgetrennt, sondern immer im 


Stromkreise verbleibend entweder parallel oder in Reihe zu einander 
geschaltet werden. 


Erd- und Wasserbau. 


Betriebsergebnisse von Baggerarbeiten. (Zentralbl. Bauv. 
31. März 1900 S. 154/56) Tabellarische Zusammenstellung der Ergeb- 
nisse von Baggerarbeiten zur Herstellung des Königsberger Seekanales 
und zur Vertiefung des Fahrwassers von Stettin nach Swinemtinde. 

Ueber Anlage der Fahrbahn und der Häupter von Schiffs 
hebewerken auf geneigter Bahn. (Deutsche Bauz. 31. März 1000 
S.166/67*) Beschreibung und kritische Besprechung der Schiffshebe- 
werke für den Marne-Soane-Kanal und den Donau-Moldau-Elbe-Kanal 
anhand anderer Fachberichte. M 

Difficult repairs tc the Alderney breakwater. (Eng. Rec. 
17. März 1900 S. 251/52*) Der Wellenbrecher besteht aus Granit. und 
Zementbetonsteinen. Durch den starken Strom werden an dem unter 
Wasser befindlichen Teile öfter grofse Höhlungen ausgespült, deren 
Füllung mit neuem Material besondere Vorrichtungen nötig macht, die 
kurz beschrieben sind. 

Restauration de la pile gauche du pont d'Yonne, À 
Sens. (Nouv. Ann. Constr. März 1900 S, 42/44*) Der Pfahlrost unter 
dem Brückenpfeiler war in einer Ausdehnung von 1,5m Tiefe, 1m 
Breite und 16m Länge unterwaschen. Diese Aushöhlung wurde mit 
Bruchsteinen und Zementmörtel ausgemauert.  Eingehende Darstellung 
und Kostenberechnung dieser Arbeiten. 

Proposed plans for regulating works for controlling 
the level of Lake Erie. (Eng. News 22. März 1900 8. 198/200* 
mit 1 Taf.) Lageplan der Anlagen, Konstruktionseinzelheiten der Schleusen 
und Zusammenstellung der Baukosten für den in Zeitschriftenschau v. 
16. Dez. 99 besprochenen Entwurf. l 

The effect of damming the Niagara River upon the le: 
vels of the St. Lawrence River. (Eng. News 22. März 1900 
S. 192/94*) Durch Abdümmung des Niagara-Flusses, s. a. Zeitschriften: 
schau v. 16. Dez. 99, soll der Wasserspiegel der grofsen Seen erhöht 
werden, um dort die Schiffahrt zu erleichtern. Bei den auf der kans- 
dischen Seite gelegenen und mit dem Niagara in Verbindung gtehenden 
Wasserstrafsen wird nun elne Abnahme des Wassers befürchtet. Meinung® 
austausch über die Vor- und Nachteile des Entwurfes. 

Exécution des tunnels de la ligne d’Alacheir A Fium 
Karahisaar (Asie Mineure). (Nouv. Ann. Constr. März 1900 S.37;42*) 
Die 22 Tunnel der Strecke wurden nach dem belgischen Verfahren ge: 
baut. Die einzelnen Stufen des Aufbaues sind für Gelände von ver- 
schiedener Bodenbeschaffenheit dargestellt. 

Relining a timber tunnel with brick masonry; Norfolk 
& Western Ry. (Eng. News 22. März 1900 S. 195/96*) Kurzer Be 
richt über die Arbeiten bei der Ausmauerung eines eingleisigen som 
langen, 6 m hohen und 4 m breiten Eisenbabntunnels zwischen virginis 
City und Coeburn, Va. 55€) 

A guyed pile driver. (Eng. Rec. 17. März 1900 S. 254] 
Die Ramme besteht aus einem 10 m hohen Holzgerüst und einem 900kg 
schweren Rammbär, der durch Pferdekraft betrieben wird. 
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| Gasbereitung. : 
‚Neuere Preecgaserzeuger. (Journ. Gasb.-Wasserv. 31. März 
1900 S. 252/55*) Beschreibung der Erzeuger von Inderan & Co. in 
Dresden, von A. J. van Vriesland [n Amsterdam und von C. A. Ferron 
in Paris. .Sehluss folgt. 
Acetylenapparat »Hansa«e. Von Hansen. (Dingler 31. März 
1900 S. 206/07*) Der zur Beleuchtung des Dammthorbahnhofs in 
Hamburg aufgestellte . Acetylengaserzeuger. hat zwei .Entwickler an 


beiden Seiten des mit Taucherzlocke versehenen Gasbehälters. In ihnen 


wird. das Wasser durch eine eigenartig eingerichtete Brause in feinen. 


Tropfen auf das Karbid gestäubt, uud sie erzeugen selbstthätig die er- 
forderliche Gasmenge, jedoch muss das Karbid von Hand nachgefüllt 


werden. 
EN Gs X Giefserei. 

l Pattern making. — Using loose pieces instead of a core, 
Von. Richardson. (Am. Mach. 22. Mürz 1900 8. 277/78*) Darstellung 
des Modells für den Rahmen einer Sondermaschine. Da diese nur in 
einer sehr geringen Anzahl auszuführen war, so verinied man die Her- 
stellung. teurer Kerne und machte die bein Herausheben des Modells 
aus dem Formkasten vorspringenden Teile abnehmbar. 


Hebezeuge. 

The »Sentinels air hoist. (Engng. 30. März 1900 S. 415*) 
Das von Alley & Maclelfan in Glasgow gebaute Hebezeug ist mit einer 
einstellbaren relbstthätigen Vorrichtung zum Be£renzen des Hubes uud 
des Niedergauges ausgestattet. Es wird für Hubhöhen von 1,2 bis 3 m 
und für Lasten von 0,25 bis 10 t ausgeführt. 


Heizung und Lüftung. 

Warmwasserbereitung. Von Grellert. Schluss. (Gesund- 
htsing. 31. März 1900 8.85.87) Wirkungsgrad der Heizschlangen. 
Die Temperatur in den Würmeapparaten mit Wasserheizung. Warm- 
wassererzeugung mittels Dampfes. 

An unusual position for an expansion tank. (Eng. Rec. 
17. März 1900 S. 255*) Der cylindrlsche Ausdehnungsbehülter ist iin 
Erdgeschoss eines Gemäldeausstellunesgebäudes aufgestelit, das durch 
Luft. und Wasserheizung erwürmt wird. Sein Inhalt betrigt '/j9 des 
Inhaltes sämtlicher Wasserheizungsrohre, Die Anordnung der Leitung 
ist aus den Figuren erzichtlieh. 


Hochbau. 


Neuere Lokalbahnhochbauten. Von Groeschel. (Zentralbl. 
Bauv. 31. März 1900 sS. 149;51*) Lagepläne und kurze Beschreibung 
einiger kleinerer Bahnhofsgebäude. | 

Das System Hennebique. Von Ast. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 30. März 1900 S. 209;214*) Wesen und Vorteile der Zement- 
Eisen-Konstruktionen und Angaben über ihre Verwendung im Hochbau. 

New office building of the Westinghouse Electric and 
Manufacturing Co. (Eng. News 22. März 1900 S. 186) Das aus 
feuerfestem Material errichtete siebenstöckige Gebäude bedeckt 15x46 m 
Grundfläche. Es ist mit Dampfhelzung, Lüftvorrichtungen, elektrischer 
Beleuchtung und mit Druckwasser betriebenen Aufzüren versehen. 


Káltemaschinen. 


Die Abhüngigkeit des Kraft- und Kühlwasserver- 
brauches der Kompressionskältemaschinen von den Kühl- 
wassertemperaturen. Von Stetefeld. (Z. Kilte-Ind. März 1900 
S. 41/45 mit 1 Taf.) Der Verfasser unterscheidet die Fälle. in denen 
die Zuflusstemperatur der veränderlichen Kühlwassermenge entweder ver- 
änderlich oder unveränderlich ist, und bezieht die spezitischen Leistungen 
der Kaltdämpfe auf 1 cbm im Verdampfer erzeugten Dampf. Die Er- 
gebnisse der Betrachtung sind für beide Fälle in Tabellen und Schau- 
linien zusammengestellt und in besonderer Rechnung entwickelt, wobei 
sowohl auf Tauch- als auch auf Rieselkondensatoren mit verschiedenen 
Küblwassertemperaturen Rücksicht genommen ist. 

Versuche an Kühlmaschinen verachiedener Systeme im 
praktischen Betriebe. Von Lorenz. Forts. (Z. Kälte-Ind. März 
1900 8, 46/48*) Die kalorimetrische Untersuchung im Beharrungs- 


zustande. Forts. folgt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Dock equipment for therapid handling of coal and ore 
on the Great American Lakes. Von Johnston. (Journ. Ass. 
Eng. Soc. Jan. 1900 S. 1/24*) Allgemeine Erórterungen über die Eisen- 
erzbeförderung in der Gegend der Grofsen Seen. Ausladevorrichtungen 
auf den Landungsplätzen der Lorain Steel Co. in South Chicago und 
der Pittsburg & Conneaut Dock Co. in Conneaut. Kohlenlade- und Ent- 
ladevorrichtungen verschiedener Bauarten. Landungsplatz der Illinois 


Steel Co. in South Chicago. 


Luftschiffahrt. 


II Grundlagen zur Fluglehre. Von;Heinz. Forts. (Dingler 


81. März 1900 8. 207/09*) Der Verfasser entwickelt über die Wirkung 
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der Druckluft-Kraftspeicher bei-Flugimaschinen eine Theorie, die suf die 
Darstellung eines Perpetuummobile hinausläuft, ‘ l 


Maschinenteile. 


The Statler-Bischoff low pressure pipe. (Iron Age 22. März 
1900 S. 14*) Die Rohre sind aus kalt gewalztem Stahl hergestellt. 
Ihre. Enden sind mit Gewinde versehen und werden in einander ge- 
scbraubt. i 

: Friction of steam packings. Von Benjamín. (Iron Age 
22. März 1900 S. 8/10*) Aus den Versuchen, die vom Verfasser mit 
einem besonders hierfür entworfenen Apparat ausgeführt wurden, wird 
unter anderm gefolgert, dass die weichen, aus Gummi und Leinwand 
oder Hanf bestehenden und mit Grafit und Oel geschmierten Packungen 
die zweckmäfsigsten sind. 

Friedmanns mechanical lubricator. (Engng. 23. März 1900 
S. 428*) Darstellung einer mechanisch betriebenen Schmiervorrichtung 
für mehrere Lager. Die Vorrichtung besteht aus einem |Oelbehalter 
und einer darunter liegenden, durch einen Drehschieber von jenem ge- 
trennten Kaminer, jn die das Oel durch einen Kolben gesaugt, und 


aus der es dann in die verschiedenen Ausflussrohre gepresst wird. Der. 


Behälter wird zum Flüssighalten des Oeles mit Dampf geheizt.. 


Materialkunde. 

Entspricht das zur Zeit übliche Prüfungsverfahren belt 
der Uebernahme von Stahlschienen seinem Zwecke? Von 
Martens. (Stahl u. Eisen 15. März 1900 S, 302/10* mit 1 Taf.) Kri- 
tische Besprechung des in Zeftschriftenschau v. 19. Aug. u. 2. Sept. 99 
erwähnten gleichnamigen Aufsatzes von Miller. i 

Weitere Studien über Schienenstahl mit besonderer Be- 
rücksichtigung des basischen Martinstahles, Von v. Dor- 
mus. Schluss. (Baumaterialienk. 1900 Heft 4 8. 49/52) S. Zeit- 
schriftenschau v. 18. Nov. 99. Forts. folgt. 

Die Prüfung der natürlichen Baugesteine. Von Martens. 
(Baumaterialienk. 1900 Heft 4 S. 54;57) Erwiderung auf den in Zeite- 
schrittenschau v. 24. Febr. 1900 erwähnten Aufsatz von Herrmann. 


Mathematik. 

Ueber Näherungsgleichungen und deren Anwendung bei 
technischen Rechnungen. Von Gocbel. (Gesundhtsing. 13. Mürz 
1900 8.88/89) Neues Verfahren zur Ableitung von Näherungsgleichun- 
gen und Erläuterung an einigen Beispielen. 


Mechanik. 

The present status of engineering knowledge respec- 
ting masonry construction. Von Molitor. (Journ. Ass. Eng. 
Soc. Jan. 1900 S. 25/57*) Verschiedene Theorien zur Berechnung des 
Erddruckes. Standfestigkeit von geinauerten Bogen und Bogen aus 
Zement- Eisen-Konstruktion. 


Messgeräte, 
A continuous mean -pressure indicator. Von Ripper. 
(Proc. Inst. Civ. Eug. Okt./Dez. 99 Ss. 569/612* mit 14 Taf.) Ausführ- 
liche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau v. 30. Dez. 99 erwähnten 


Aufsatzes. 
Ein neuer Photometeraufsatz. Von Martens. (Journ. Gasb. 


"Wasserv. 31. Mürz 1900 S. 250/52*) Die Strahlen der beiden Licht- 


quellen werden in zwei Prismen gebrochen und durch mehrere Linsen 
auf eine Blende geworfen. Das Photometer wird so lange verschoben 
bis gleiche Helligkeit der beiden Vergleichstelder erreicht ist. Ver. 
besserungsvorschläge. Vergleich mit andern Photometeraufsätzen, 


Metallbearbeitnng. 


The Dock thread cutting lathe tool. (Iron Age 22. März 
1900 S. 1/3*) Das Werkzeug besteht aus einer Scheibe, deren Umfang 
mit einer Reihe von Fräszähnen besetzt ist. Die Flächen der Zähne 
sind entsprechend dem zu schneidenden Gewinde in verschieden Spitzen 
Winkeln geneigt. Die Scheibe ist an einem Halter befestigt, der auf 
die Drehbank gesetzt wird; nach jedem Arbeitsgange wird sie m einen 
Zahn gedreht, bis dle verlangte Gewindetiefe erreicht ist. 

Power hammers and pneumatic tools. 

1900 S. 403/08*) Meinungsaustausch zu den in FEN beds 
2. März 1900 u. f. erwähnten Vorträgen von Samuelson und Amos l 
American machine tools. IV. Engi i 
S. 323/25*) Drehbänke der Fifield Tool T nn nn 
& Whitney Co. in Hartford. Bohrmaschinen von A. D. Quint in 

Hartford. 

A gang tool holder for the planer. (Am. Mach. 22. März 
1900 S. 275*) Der Werkzeughalter ist für 6 Hobelstähle eingerichtet 
deren Vorschub gegen einander leicht geändert werden kann. Sie sitzen 
in 6 vierkantigen Löchern des Futters und werden einzeln durch 
Klemmschrauben festgehalten. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Americantypes of automobiles. IX (El. World-E 
. H ` yd ng. 24. März 
1900 S. 427/30* mit 1 Taf.) Die Kraftwagen der Riker Electric Ve. 
hicle Company: Triebwerke und Untergestelle für Wagen mit einem 
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oder zwel Motoren. 


Wicklung: und Auf hán 
batterie. 


Beschreibung der Motoren nebst Ankerauf bau, 
gung. Steuerschalter und Schaltgzeräte. Sammler- 
Darstellung einer Reihe von sch werenund leichten Fahrzeugen. 
Amerikanische Dampfstrafsenwagen. Forts. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Damptm. 1. April 1900 S. 163/65*) S. Zeltschriftenschau v. 
3. März 1900. Forts. folgt. 

Automobilisme. Direction Forts. (Rev. ind. 24. März 1900 
S. 118*) S. Zeitschriftenschau v. 31. März 1900. Forts. folgt. 

II® concours des voitures de placeautomobiles organisé 
par l'Automobile-Club de France, (Paris juin 1899) Forts. 
(Génie civ. 31. März 1900 S. 341/48*) S. Zeitschriftenschau v. 7. April 
1900. Forts. folgt. 


* 


Physik. 

The luminescence of aluminium electrodes. Von An- 
drews. (El. World- Eng. 24. März 1900 S. 431*) Wiedergabe von 
Beobachtungen an den Aluminiumelektroden von zwei Aluminium- 
Kupfer-Zellen, die gegen einander in einen Wechselstromkreis einge- 
schaltet waren, Der in die Lösung tauchende Teil der Platten leuch- 
tete mit zunehmender Spannung mehr und mehr auf. Vorschläge zur 
Verwendung dieser Erscheinung als Wehnelt-Unterbrecher. 


Pumpen und Gebläse, 


Ventilateur réversible, systeme Poech. (Génie civ. 31. März 
1900 S. 352/53*) Die Vorrichtung besteht darin, dass an einem Ca- 


pell-Ventilator — s. a. Zeitschriftenschau v. 18. Nov. 99 — 2 Luft- 
eintritt- und 2 Luftaustrittöffnungen angeordnet sind. Durch ab- 


wechselndes Schliefsen je eines Luftkanales und Oetfnen des andern 
werden dem Luftstrom verschiedene Richtungen gegeben. 


Schiffs- und Seewesen. 


Trials of the »Asahi«. (Eugnz. 30. März 1900 S. 329) Kurzer 
Bericht über die Probefahrten des japanischen Panzerschiffes, bei denen 
mit 16000 PS; Maschinenleistung rd. 18 Knoten Geschwindigkeit erzielt 
wurden. Das Schiff ist 122 m lang, 23 m breit und hat bei 8 m Tief- 
gang 15200 t Wasserverdrüngung. 


Rundschan. 
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Wasserversorgung. 


The [water-works of Bilston, England. Von Fuertes. 
(Eng. Rec. 17. März 1900 S. 250*) Das Grundwasser aus einem Brunnen 
von 305 mm Dmr. wird in einen gemauerten, gedeckten Behilter von 
26600 cbm Fassungsvermögen gepumpt, und von hier für den Ver- 
brauch der Stadt abgegeben. Die tägliche Leistung der Anlage beträgt 


7600 cbm. 
The inerustation of iron pipes at the Torquay water 
works. Von Ingham. (Proc. Inst. Civ. Eng. Okt./Dez. 99 8. 479/525 


mit 7 Taf) Ausführliche Wiedergabe des in Zeltschriftenschau v. 
18. Nov. 99 erwühnten Aufsatzes. 

Filtre à nettoyage mécanique, système Kröhnke, (Rev, 
ind. 24. März 1900 S. 115/16*) Das Filter besteht aus einer drehbaren, 
in wagerechten hohlen Zapfen gelagerten Trommel, die durch vier 
Wände aus durchbrochenem Blech in fünf cylindrische Kammern geteilt 
ist. Das Wasser strömt durch den einen Zapfen in die beiden üufseren 
Kammern. von dort in die beiden nächsten, die mit Sand gefüllt sind, 
und sodann in die innere Kammer; von nier aus wird es durch den 
andern Zapfen hinausgeführt. Bei der Reinigung durch einen Wasser- 
Strom von umgekehrter Richtung wird das Filter um die hohlen Zapfen 
gedreht und der Sand hierdurch in vorteilhafter Welse gelockert. 


Werkstätten und Fabriken. 


The United States Armory at Springfield, Mass. I. Von 
Carthy. (Am. Mach. 22. März 1900 S. 265/73*) Geschichtliche Ent- 
wicklung der alten staatlichen Waffenfabrik. Beschreibung der Werk- 
Stätten, der Werkzeugmaschinen und des Betriebes. 

The Grand Crossing Tack Company. (Iron Age 22. März 
1900 S. 11/12*) Lageplan und kurze Beschreibung des bei Chicago gele- 
genen Drahtwalzwerkes, dessen tägliche Leistungsfühigkeit 200 t beträgt. 

Kraftverbrauch von Arbeitsmaschinen, Von Loch. (Glaser 
1. April 1900 S. 140/42) Der Kraftverbrauch wurde an den Antrieb- 
elektromotoren der in der Eisenbahn-Hauptwerkstatt Gleiwitz aufgestellten 
Werkzeug- und audern Arbeitsmaschinen ermittelt und ist für 57 Ma- 
schinen in einer Tabelle zusammengestellt. Aufserdem ist der durch 
Versuche ermittelte Kraftverbrauch einzelner Maschinen beim Anlassen 
sowie bei verschiedener Belastung angegeben. 


Rundschau. 


Stapellauf des grofsen Kreuzers A. 


Am ag März lief das erste Schift einer neuen Klasse ge- 
panzerter Kreuzer auf der Kaiserlichen Werft in Kiel glück- 
lich vom Stapel und erhielt hierbei den Namen ED 
Die Pläne des Schiffes stammen noch von dem im u ids 
verstorbenen Chefkonstrukteur der ‚Kaiserlichen Marine, A. 
Dietrich, dem die Marinetechnik viel verdankt. 


"m VXYAGa —mnmtmg.- 


Sig. 4. 


Das Schiff, dessen Formen aus den Figuren 1 und 2 er 
sichtlich sind, hat 120 m Länge zwischen den Perpendikeln, 
19,0 m Breite und 7,3 m Tiefgang, wobei es 8900 t Wasser yer- 
drängt. Die Armirung des Schiffes wird sehr wirkungsvoll sein. 
Die schwere Artillerie besteht aus zwei 40 Kaliber langen 24 cm- 
Geschützen in gepanzerten Türmen, welche hydraulisch be- 
wegt werden, wie auch der Betrieb der Munitionsförderung 
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dieser Geschütze hydraulisch ist. Die Mittelartillerie setzt sich 
aus zehn 15 cm-Schnellladegeschützen zusammen, deren Türme 
durch Elektromotoren gedreht werden. Die kleine Artillerie 
zeigt zehn 8,8 cm- und zehn 3,7 cm-Schnellladekanonen. Die 
Munitionsfórderwerke für die mittlere und kleine Artillerie 
werden elektrisch betrieben. 

Hinsichtlich der Anordnung und Verteilung der Panzerung 
stellt der Kreuzer einen für unsere Marine gänzlich neuen 
Schiffstypus dar. Während bei der Freya-Klasse nur die Auf- 
stellungsorte der schweren und mittleren Geschütze gepanzert 
sind und bei »Fürst Bismarck« noch ein Gürtelpanzer in der 
Wasserlinie angebracht ist, erhebt sich bei dem Kreuzer »Prinz 
Heinrich« oberhalb dieses Gürtels eine gepanzerte Zitadelle, 
auf welcher die gepanzerte Kasematte für die Mittelartillerie 
steht. Die Panzerungen bestehen aus gehärtetem Nickelstahl. 
Aufser dieser Panzerung sind noch zwei gepanzerte Decks, 
von denen das untere gewölbt ist, angeordnet. 

Das Schiff erhält drei in gepanzerten Räumen stehende 
Dreifach-Expansionsmaschinen von je 5000 PSi, welche drei 
Schrauben antreiben. Das System der Dreischrauben findet in 
unserer Marine infolge seiner mannigfachen Vorteile gegenüber 
dem Zweischraubensystem für alle grölseren Schiffe Ver. 
wendung. Die Kessel, 14 an der Zahl, welche mit einem 
Betriebsdruck von 13,5 kg/qem arbeiten, sind Wasserrohrkessel 
der Bauart Dürr, die bis jetzt gute Erfolge zu verzeichnen hat. 
Die Geschwindigkeit des Schiffes wird mit «der Maschinen- 
leistung von 15000 PS, 20'/ Knoten betragen, also etwa 
1! Knoten mehr, als für »Fürst Bismarck« angenommen ist. 
Das Kohlenfassungsvermógen für »Prinz Heinrich« stellt sich 
auf 1500 t; das Schiff ist auch hierin dem »Fürst Bismarck« 
überlegen. 

Der neue Kreuzer besitzt Dampfheizung und elektrische 
Beleuchtung. Für den Licht- und Kraftbedarf sind an Bord 
4 durch besondere Dampfmaschinen angetriebene Dvnamoma- 
schinen aufgestellt, welche zusammen etwa 250000 Watt zu 
leisten vermögen. 

Zur Herstellung des für die Kesselspeisung erforder- 
lichen Zusatzwassers dienen 2 Speisewassererzeuger, die 
in 24 Std 125 t Speisewasser liefern. Zur Trinkwasserbereitung 
werden 2 Destillirapparate von Pape & Henneberg aufge- 
stellt, deren Erzeugung in 24 Std sich auf zusammen 12000 Itr 
beläuft. Zum Kühlen der- Fleischräume sowie der Räume für 
frischen Proviant ist eine Kühlanlage in Anssicht genommen, 
die auch das unmittelbar zum Genuss erforderliche Trinkwasser 
abkühlen soll und täglich etwa 50 kg Eis erzeugen kann, eine 
in hygienischer Beziehung besonders für die Tropen sehr 
wertvolle Einrichtung. 

Die Besatzung wird aus 530 Köpfen bestehen. 

Das Schiff bildet einen sehr wertvollen Zuwachs unserer 
Flotte; bei seinem Bau werden alle Fortschritte der Marine- 
technik und alle Erfahrungen auf militärisch-seemännischem 
Gebiete Berücksichtigung finden. V. 


Die vorjährige Internationale Motorwagenausstellung in 
Berlin!) hat nach vielen Richtungen Anregung zu Verbesse- 


rungen gegeben. Namentlich treten Bestrebungen zutage, 
die auf die weitere Vervollkommnung der elektrisch zu be- 
treibenden Fahrzeuge gerichtet sind. Diese Fahrzeuge scheinen 
in der That berufen, demnächst eine Rolle im grofsstädtischen 
Verkehr zu spielen. Herabgemindertes Gewicht, geschmack- 
vollere Bauart, gröfsere Sicherheit für den elektromotorischen 
Teil, gesteigerte Dauer und Widerstandskraft der Akkumu- 
latoren gegen die mit dem Betriebe verbundenen Störungen 
und eine wesentliche Herabsetzung des Anschaffungspreises 
der Fahrzeuge, die allerdings erst mit der fabrikmäflsigen 
Herstellung bestimmter Formen eintreten kann, sind die Ge- 
sichtspunkte, welche zunächst ins Auge zu fassen sind. Der 
Mitteleuropäische Motorwagenverein hatte bereits am Schlusse 
der vorjährigen Ausstellung eine Prüfungsfahrt insbesondere 
für elektrische Selbstfahrer vorgenommen, die recht beach- 
tenswerte Resultate geliefert hat). Nunmehr hat er einen 
eingehenderen Wettbewerb nebst Prüfangsfahrten für elek- 
trische Selrstfahrer nach einem von Dr. Martin Kallmann, 
dem Stadtelektriker von Berlin, ausgearbeiteten Programm 
für Ende April d. J. ins Auge gefasst. Die darnach gestell- 
ten Anforderungen sind den Bedürfnissen angepasst, die sich 
in der Praxis für die Denutzung der Fahrzeuge im grofs- 
städtischen Verkehr ergeben. Der Mitteleuropäische Motor- 
wagenverein hofft, mit dieser Veranstaltung auf wissenschaft- 
licher Gruudlage dem ersehnten Ziele: ein für die allgemeinere 
Einführung wirklich geeignetes Motorfahrzeug zu erhalten, 
erheblich näher zu kommen, selbst wenn Fahrzeuge, die allen 
programmmäfsigen Anforderungen vollkommen genügen, bei 
dieser Veranstaltung noch nicht vorgeführt werden sollten 2. 


Ein in der Gesetzsammlung verüffentlichter Königlicher 
Erlass vom 6. Dez. 1899 ordnet die Einsetzung von gewerbe- 
schultechnischen Räten bei den Regierungen an; er lautet: 


Auf den Bericht des Staatsministeriums vom 3. Dezem- 
ber d. J. bestimme ich, was folgt: 1) Den technischen Räten 
der Regierung treten gewerbeschultechnische Räte hinzu; 
2) die gewerbeschultechnischen Räte werden von mir auf 
Vorschlag des Ministers für Handel und Gewerbe ernannt 
und führen den Titel Regierungs- und Gewerbeschulrat mit 
dem Range in der IV. Klasse der Provinzialbeamten; 3) die 
Amtsbezirke der Regieruugs- und Gewerbeschulräte werden 
von dem Minister für Handel und Gewerbe bestiinmt. 


Damit ist einem Verlangen in dankenswerter Weise ent- 
sprochen, welches der Vorstand des Vereines der Industriellen 
des Regierungsbezirkes Köln in seiner Eingabe vom 25. Novem- 
ber 1899 der kgl. Staatsregierung unterbreitet und der Verein 
deutscher Ingenieure mit seiner Eingabe an den preufs. Mi- 
nister für Handel und Gewerbe vom 15. Januar 1900 befür- 
wortet hat (s. Z. 1900 S. 398). 


1) Vergl. Z. 1900 S. 87. 
?) Die Ges-hüftstelle für diese Veranstaltung ist die Geschäft- 
stelle des Mitteleuropäischen Motorwagenvereines, Berlin, Universitäts- 


! D s. den Bericht in Z. 1900 S. 13 u. f. strafse 1. 
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Nr. 106800. (Zusatz zu Nr. 103620, Z. 1899 S. 854.) 
Luftpufer. M. Kaufhold, Düssel- 
dorf. Beim ersten (veränderlichen) Teile 
der Falihóhe des Ventiles kann die 
Flüssigkeit unter dem  Bufferkolben c 
wie beim Hauptpatente durch einen oder 
mehrere Kanäle X ungehindert nach oben 
entweichen, die nach Abschluss der Kan- 
ten a, b auf dem 
letzten Teile k der 
Fallhóhe zu ver- 
dichtende (regel- 
bare) Luftmenge ist aber getrennt vom Flüssig- 
keitscylinder in einem besonderen Raume [ ein- 
geschlossen. 


Kl. 18. Nr. 107638. Bicherheitsventil. H. 
Mattner, Tschicherzig bei Züllichau. 
Das Ventil ist mit einem zweiten oberen Ventil- 
teller derart vereinigt, dass der Dampf bei ge- 
hobenem Ventil gleichzeitig unter beiden Ventil- 
tellern entweichen kann, um ein rasches Ah- 
blasen des Kessels zu ermöglichen, und dass 
beim Nachlassen der Dampfspannung die Dampf- 


Kl. 14. 


druckbelastung gleichzeitig auf beide Ventilteller 
wirkt, um das Ventil ebenso rasch zu schliefsen. 


Kl. 20. Nr. 108320. Elektromagnetische 
Weichenstellvorrichtung. M. Friedländer und 
A. Ewald, Berlin. Von den Elektromagneten 
o oder p werden je nach der vom Wagen aus vor- 
zunehmenden Sehaltung die Anker m oder n an- 
gezogen und erteilen der auf der Achse i. sitzenden 
Daumenscheibe E eine Vierteldrehung. Dabei greift 
der Daumen | in die Lücke g der Scheibe e, 
verstellt míttels der Zugstangen c die Weiche und 
hält sie verriegelt, sobald 
er g verlassen hat, wodurch 
gleichzeitig die erste Strecke 
des Weges der Anker ohne 
Kraftäufserung zurückgelegt wird. 


Kl. 38. Nr. 106693. Spannexsenter für 
Bägeblätter. Erste Szászrégener Fiofs- 
handelsgesellschaft, Szász-Régen (Un- 
&arn) Das auf die Kellbeilagen 5, c wirkende 
Spannexzenter d wird durch den auf seinen Um. 
fang ausgeübten Druck eines zweiten Exzenters 
6 in seiner Lage gesichert. 
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Kl. 13. Nr. 107535. Sicher- Kl. 47. Nr. 106834. Kugellager. Deutsche Waffen- und 


heitsventil. W. F. Timmer- 
mann, Bremen. Das durch 
den Hebel belastete Ventil aı 
ist zu einem Hohlkörper a aus- 
gebildet, in dem ein zweites, 
federbelastetes Ventil b sitzt. 


Munitionsfabriken, Berlin. Zwischen Er 
den beiden Kugelreiben k, die ihre innere pom 
Lauffläche auf dem mit dem Achsschenkel y; | 
oder Zapfen a verbundenen Vollkegel e haben, 
liegt ein in der Schale g längsverschieblicher 
Druckausgleichring ^, dessen beide Hohl- 
Die Mehrbelastung des L tieren kegel so gegen die Achse geneigt sind, dass 
durch Anspannen der Feder c^ beide Kugelreihen, die sowohl auf è als auf 
kann nur erfolgen, nachdem dic g laufen, gleiche "Teile des Gesamtdruckes 
zwischen Druckstange und auszuhalten haben, und dass die Kugeln einer 
Ventilkörper eingelegten ge- Reihe die der andern nicht berühren. Bei 
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teilten Ringe m, die inittels Plom- 3 und melr Kugelreihen können die Nei- 
hen an der Ventilstange ge- gungen der Hohlkezel von h,h... und g 


sichert werden, entfernt sind. gleichfalls so bestimmt werden, dass sich 


Kl. 40. Nr. 107247.  Muffelofen. die Last gleichmäfsig auf alle Reihen verteilt. 


C. Francise, Sehweiduitz i/sehl. Kl. 47. Nr. 106534. Flanscherdichtung. Dr. J. W al- 
Um eine intensivere Destillation zu er- ter, Genf. Zur Abdichhtung gusseiserner Gefüfse mit 
zielen, ist die Muffel d schachtartizr an- hohem Drucke wird statt des sonst an k angegossenen 
gelegt und wird von den Feuergasen Ringes cin Einsatzring r aus porenfreiem Metall benutzt 
auf ihrer Innenfläche e und ihrer Aufsen- und mittels schwalbenschwanzförmigen Randes in einer 
tlüche e bespült. entsprechenden Ringnut 5 durch Einpressen von Blei be- 


El. 46. Nr. festigt. | | 
106296. Mehr. Kl. 47. Nr. 106836. Seilkausche. 

cy:indrige F. Trümmler, Mülheim a/Rh. Statt 
Kraftmaschi- durch Spleifsung eine Oere herzustellen, 


ne. B. Loutz- 
ky, Berlin. 
Die zwischen 
den Cyiindern 
angeordnete, von der Hauptwelle a in be- 
kaunter Weise angetriebene Steuerwelle f 
besorgt nicht nur (mittels Daumenscheibe £ 
od. dgl.) die Steuerung, sondern wird auch, 

um sämtliche Getrlebeteile in einem nur 


tührt man das Sellende von innen nach 
aufsen durch die Oetfnung «a, dann durch 
b zurück, legt die Seilteile auf verschie- 
denen Seiten der Schraube e in die Rillen 
der Stiele c, d und zieht e fest. 


Kl. 47. Nr. 106840. Riemenverbin- 


dung. Lüttgen & Engels, Wald 
(Rheinl.). Die 


a BR. Riemenenden 
an einer einzigen Stelle (bei h) gegen Ps rt, erden: cH 
NM Staub usw. abzudichtenden Gehäuse y eln- ru 


schwache Zungen ~ 
a und starke b ge- ZEN 
spalten, die Zungen b verkürzt und durch 
einen Riemenverbinder stumpf  zusammenge- 


schliefsen zu können, zur Kraftabzabe 
benutzt, indem sie cine Rieinenscheibe oder 
eiu Zahnrad ? trägt. 
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El. 46. Nr. 106364. Zweitaktmaschine. füzt und endlich die Zungen a auf der Ver- Y nra E 2 | 
F. Dürr, Berlin. Der Kolben z trifft bindungsstelle festgekittet. 1 rm j. 
A hek etwa. DEE E EE Kl. 49. Nr. 107654. Abstreifer. für 1^ NE 
^ nungen a auf die in den Auspuffrinzrauin Lochstanzen. Maschinenfabrik Wein- | | 7 b 
E h führenden Oeffnungen l und beim aufse- garten, Weingarten, Württ. Der Abstrel- eet Le 
ES ren Hubwechsel mit den gegen a ver: fer d ist drehbar, in der Höhe durch die d r7 
setzten Kanälen b auf Oefinungen m, Schraubhülse b verstellbar und mit einer | im 


worauf vermöge des inzwischen im Cy- 
Under entstandenen Unterdruckes Gas 
durch arco in den Ringraum k und durch 
kleine Oeffnungen n in den Luftraum i, 
endlich Gas und Luft durch b,z in den 
Cylinder gesaugt wird. Wenn sich nun 


beim Rückhube a und ! wieder decken, N und in der 


Schauüffnung versehen. Zur Befestigung des 
Stempels m in dem drehbaren Stempelhalter h mm 
dient ein von der Schaudffnung des Abstrei- 
fers aus einzuführender Schieber n, der in 
eine Ringnut oder in zwei parallele Nuten des 
Stempels greift 


N 
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werden die im Kolben rings um z ver- j ONSE Schlussstellung 

bliebenen Abgase ausgestofsen, und dann EL | durch die der 
wird die neue Ladung verdichtet, A Schauöffnuug  gegenüberllegende nn 

4 e re- 
Kl. 46. Nr. 106586 (Neuerung r | des Abstreifers d nach entsprechender 
an Nr. 101959, Z. 1899 S. 571). Feuer- a d cc hung des letzteren gehalten wird. 
luftturbine. P. Irgens und eos qpr Kl. 58. Nr. 106653 (Zusatz zu NEE 
Bruuny ‚Bergen. „Zwischen. "Ver: Zu nm © 2.1898. 1170). Druckwasserpresse. H NI: 
dichtungsturbine t und Arbeitsturbine ms A 7 laff, Grofs-Lichterfelde. Der zur Hub- 
t;, die durch einen Mantel m verbunden 43 i einstellung des Presskolbens k dienende Kol- 
sind und beide mehrfach (als Verbund- BE g ben b ist mit dem zum Zurückziehen von k 
turbinen) ausgeführt sein können, Ist | (1 Ën dienenden Kolben d fest verbunden oder bildet 
ein Vergaser v angeordnet, der mittels & m 7 die Verlängerung von d. Er spielt in dem ge- 
der Kanäle ! als Leitrad wirkt und a " ^ gen den Rückzugcylinder a gut abgedichteten 
T nus d e P e : E 4 Cylinder g, der bei der gewollteu höchsten 
unter Druck zugeführten Brennsto P Stellung von kdb vun f her 
URIIN 87 

(Petroleum usw.) in den Riugraum k; | fr dureh e, v mit einer unzu- 


und als Gas zu deu Brennero b leitet, ` 
wo er in der dureh t£ zutzcfüttrten Luft 
verbrennt. Biegsame Nadeln a dienen 
zum Räumen der Brenner, Schale s zum 
Anheizen und Rohr 7" zum Selunieren. 


sammeudrückbaren Flüssig- 
keit gefüllt wird, sodass sich nach Abschluss von v bel 
jedem Abwärtsgange von b elue Leere (. bildet, nach 
deren Ausfüllung der Aufwürtshub begrenzt wird. 


Kl. 59. Nr. 106379. Injektor. Firma A. Fried- 


K1. 47. Nr. 106763. Gelenkkette. mann, Wien. Zwischen Wasserraum a und Schlab- 
F Ph. Hoevel, Pallien bei Trier. berraum b ist ein Abschlussorgau d eingeschaltet, . 
D e e 2572 "Um das Strecken der Kette zu vermin- welches einerseits direkt, anderseits durch eine Boh- l 
E H dern, sind mehrfache Glieder b, bi, ba, rung in ihm selbst oder durch einen besonderen Ka- 
H Dieses id b5... durch gleichachsige cylindrische nal f mit dem Wasserraum in Verbindung ist. Somit 
ener — TEE. Gelenkzapfen o, Ou, 43,03... verbun- stehen eide Seiten des Abschlussorgans unter gleichem 
$ ën Té H à 410, ‚den, die ein mehrfaches .Gelenk bilden Druck, und der Verschluss nur bei Luftverdünrung . 
"und die Abnutzung unter sich verteilen. im Schlahberraum geöffnet wird. E 
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-"Anderlichem Abstand von einander gehalten würden. 
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Kl. 49. Nr. 107128. Abdre- 
hen von kugelfórmigen Kurbel- 
zapfen. Werkzeugmaschi- 
nenfabrik Ludwigshafen, 
H. Hessenmüller, Lud- 
wigshafen. Um die Achse 
wird eine nach der Kugel- 
form des Kurbelzapfens a ge- 
staltete Schablone 5 gedreht, 
auf welcher das Egalisirungs- 
werkzeug c entsprechend dem 
Fortschreiten der Dreharbeit in 
der Kreisbahn geführt wird. 

[Kl. 49. Nr. 107396.  Befe- 
stigung der Werkzeugmaschine 


an dem Arbeitstück. Die Werkzeugmaschine ist in einer wagebalkenartig 
an dem Werkstück a drehbar und 'versehiebbar aufgehängten Schiene l 


befestigt und wird mit Hülfe der einstellbaren Rolle m in der richtigen 
Entfernung vom Arbeitstück eingestellt. Dann wird an dem Arbeitsende 
von ! ein Kolben r gegen a vorgeschoben, welcher die Einstellung der 
Schiene auf die Arbeitstelle sichert. 


beggen EEE 


. wellen sind aufserdem noch mit 


El. 59. Nr. 106380. Druck. 
luft-Flüssigkeitsheber. P.Kestner, 
Lille (Frankreich). Die Druck- 
luftleitung o ist aufser mit dem 
Flüssigkeitsbebälter a auch durch 
eine Zweigleitung s mit dem Steig- 
rohr d in Verbindung gebracht, 
wodurch man mit einem geringeren 
Druck in der Druckluftleitung aus- 
kommt. 

Kl. 50. Nr. 107192. Antrieb 
ausgleich für zweikurblige Flach- 
sichter. A. Wolt, Chambers- 
burg. Die beiden von einem ge- 
meinschaftlichen Vorgelege mittels 
Kegelräder angetrlebenen Kurbel- 


Riemenscheiben versehen und durch 
einen Riemen verbunden, um die durch den Zahnrüdertrieb bedingten 


kleinen Unregelmüfsigkeiten der Bewegung auszugleichen. 

Kl. 60. Nr. 106881. Fliehkraftregler. A. Kienast, Merseburg. 
Die bei jeder Geschwindigkeitsän- 
derung auftretende kippende Wir- 
kung, d. i. der die Nabe des Win- 
kelhebels A an die Lager l oder 
die Ansätze a, c des in l festen 
Bolzens b treibende Längsdruck, _ 
wird durch Kugeln k aufgenom- 
men. Gleichzeitig wird die Ge- 
schwindigkeltsäinderung von der 
Spindel 8 auf den Muff m durch 
die Reibung zwischen den Rollen r 
und dem Tische t sowie die 
Reibung zwischen der Belastungs- 
feder f und den Muf m über- 
tragen. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion) 


Die Bewegungsmechanismen des Fahrrades. 


Mit grofsem Interesse habe ich die Abhandlung des Hrn. 
R. Frank in Z. 1900 S. 105 u. f. gelesen und möchte mir er- 
lauben, auf einige Punkte darin aufmerksam zu machen. 
. Was die Kugellager anlangt, so glaube ich, dass man 
sich eine Vorstellung von der Bewegung einer Kugel in dem 
Becher oder auf dem Kegel am besten dadurch machen kann, 
dass man den allgemeinsten Fall der gegenseitigen Bewegung 
zweier sich berührender Kórper in drei einfachere Bewegun. 
gen auflöst, nämlich in eine gleitende, eine rollende und eine 
kreisende Bewegung.  Wührend das Rollen eine relative 
Drehung um eine Achse ist, die jeweils in der Tangential- 
ebene durch den Berührungspunkt der beiden Körper liegt, 
ist das Kreisen eine Drehung um die Normale im Berührungs- 
unkt. Ein allgemein verständliches Beispiel für die kreisende 
ewegung bietet der Kreisel. In Fig. 2 S. 105 muss die 
augenblickliche Drehachse der Kugel inbezug auf den Becher 
durch die Punkte v und 2 gehen. Verlängert man diese Linie 
bis zum Schnitt s mit der Achse des Lagerzapfens, so findet 
inan in vu die augenblickliche Achse der relativen Bewegung 
zwischen Kugel und Kegel. Daher liegt an den drei Punkten v, 
v und / die Achse für die Relativbewegung nicht in der je- 
weiligen Taugentialebene; vielmehr kann die thatsächliche 
Dewegung an jedem Punkt in Drehkomponenten um eine 
Tangentialachse und um eine Normalachse zerlegt werden. 
An jedem der drei Punkte u, v und : sind daher rollende und 
kreisende, aber keine gleitende Bewegung vorhanden. In 
Punkt a, Fig. 3 S. 106, besteht blofs rollende Bewegung, aber 
an den Punkten 5 und c, wo dc die wirkliche Drehachse ist, 
müssen gleichzeitig rollende und kreisende Bewegung vor. 
handen sein; ähnlich in Fig. 4. In Fig. 5 ist die wirkliche 
Drehachse unbestimmt, aber an den Punkten a und b wird 
meistens sowohl rollende als auch kreiseude Bewegung auf- 
treten. In meiner Abhandlung »Bicycles und Tricycles« (Lon- 
don, Longmans & Co.) habe ich die Bewegungsvorgünge in 
Kugellagern in dieser Weise analysirt. ` 
Die Besprechung auf S. 335 und 336~ überrlRechts- und 
Linksgewinde für die rechte und die linke Pedalachse ist 
nicht richtig. In Fig. 36 und 37 ist zwar die Bewegungs: 
richtung für den Pedalrahmen inbezug auf die Kurbel richtig 
angegeben, ebenso die Bewegungsrichtung der Kugeln. Aber 
die Bewegung des Pedalrahmens kónnte nur dann der Pedal- 
achse eine in der eingezeichneten Richtung wirkende Treib- 
kraft mitteilen, wenn die Mittelpunkte der. Kugeln in ec 
n 


Wirklichkeit übt die rollende Reibung der Kugeln in ihrem 
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Lauf ebenso wie ihre gegenseitige gleitende Reibung eine 

entgegengesetzt gerichtete Kraftwirkung auf die Pedalachse 

aus. Die thatsächliche Erklärung für die Notwendigkeit von 

Rechts- und Linksgewinde für die rechte und die linke Pedal- 

achse möge nachstehend gegeben werden: 
Wie Fig. 1 zeigt, 


tritt der Zapfen der Fiq. 1. 
Pedalachse in das p 
Auge am Ende der = EE 
Kurbel; der Spiel- Fig. 2. |^ Y aX P 


raum ist hierbei über- 
trieben gezeichnet. 
Der senkrechte Druck 
P, der auf die Pedal- 
achse ausgeübt wird, 
wird ihr die in der 
Figur angegebene 
geneigte Lage ver- 
leihen. 

Fig. 2 zeigt einen 
Schnitt durch das 
Kurbelauge in der 
Ebene XX; Pedal- 
achse und Kurbel- 


auge berühren sich p 

im untersten Punkte, | Fig. 3.. 
wobei der Druck viel Ke 
grófser als P ist, wáh- o 

rendsiein derSchnitt- 7 


ebene Y Y im hóch- 
sten Punkte zusam- 
menstofsen. In Fig. 3 steht die Kurbel im recht i 
Fig. en W 
zu der Stellung in Fig. 2. Wie man sieht, rollt die Pedal. 
achse im Pedalauge, und da ihr Durchmesser kleiner ist wird 
sie sich schneller einmal umdrehen, wie die Marken o und A 
zeigen. Hat nun der Zapfen des rechten Pedals Rechtsgewinde 
so schraubt er sich unter dem Pedaldrucke so weit ein, bis 
sein eri rues n der Kurbelfläche liegt. Entsprechend 
s Vm ub 
en i urlich die linke Pedalachse mit Linksgewinde versehen 


Westminster, London .S.W. Archibald Sharp 


l Sehr geehrte Redaktion! 
Die Bemerkungen des Hrn. Sharp über die Bewegungs- 


vorgänge im Kugellager enthalten mit.-andern 
selbe, was auch ich ausführte; der von Hrn. (Deeg ei 
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le runs, Ba nun reg u el anna see —————————— "V en 


Begriff der »kreisenden Bewegung« kennzeichnet das Zustande- 
kommen der gleitenden Reibung an don Punkten ^» und c der 
Fig. 3 (vergl. S. 106 Zeile 7 bis 9). Man kann dieselbe mit der 
Reibung eines Stützzapfens vergleichen, welche bekanntlich 
auch eine gleitende ist. Franzósische Autoren nennen diesen 
Bewegungsvorgang »pivotement«, so im Génie civil vom 
2. Juli 1898 S. 140 (pivot = Stützzapfen). 

Bezüglich der Pedalverschraubung berichtete ich von zwei 
aus einander gehenden Ansichten; Hr. Sharp tritt für die 
eine derselben ein. Ob und wann der in Fig. 37 eingezeich- 
nete Drehungspfeil für die Achse der thatsüchliche ist, oder 
der entgegengesetzte, dürfte sich kaum aufgrund so unbe- 
stimmter und von Zufälligkeiten abhängiger Bewegungsvor- 
günge a priori entscheiden lassen, wie der Veränderlichkeit 
der Kugelmittelpunktabstände, der gegenseitigen Reibung der 
Kugeln usw. Im übrigen bleibt stets zu bedenken, dass es 
sich bei leidlichem Betriebszustand um äufserst geringe Rei- 
bungsbeträge in dem einen oder dem andern Sinne handelt. 

Die bekannte Deduktion der lósenden Momente aus der 
Schiefstellung des Achsansatzes im Kurbelauge hat das Miss- 
liche, dass sie eine hóchst maugelhafte Ausführung dieser 
Teile zugrunde legt; sie kann daher unter gesunden Verhält- 
nissen für den Konstrukteur kaum als Richtschnur dienen, 


höchstens als Erklärung der Folgen jeper — leider allerdings 
sehr häufig vorkommenden — Mängel. Hierauf ist es viel- 


leicht überhaupt erst zurückzuführen, dass die Frage der 
Rechts- und Linksgewinde in den Vordergrund rückte. 


` Hochachtungsvoll 
Essen, den 28. Mürz 1900 


Schiffsschwingungen, ihre Ursachen und Kritik 
der Mittel zu ihrer Verminderung. 


Geehrte Redaktion! 

Auf die Ausführungen des Hrn. Berling in Nr. 9 der Zeit- 
schrift dieses, sowie in Nr. 33, 34, 40, 41 und 52 des vorigen 
Jahrganges bin ich bisher nicht eingegangen, da Hr. Prof. 
Lorenz die in denselben enthaltenen Irrtümer in seinen zu- 
treffenden Erwiderungen klargestellt hat. 

Da jedoch in den letzten Erörterungen mein Name 
mehrfach genannt worden ist, sehe ich mich veranlasst, nun- 
mehr einige Punkte der Berlingschen Veröffentlichungen zu 
besprechen. 

Zunächst sei erwähnt, dass ich in der Abhandlung über 
die Resultate der Messungen der Umdrehungsgeschwindigkeit 
von Schraubenwellen, welche ich im Dezember des vorigen 
Jahres in der »Schiffbautechnischen Gesellschafte vorgetragen 
habe, die Möglichkeit des Auftretens von Torsionsschwingun- 
gen an Schraubenwellen bereits eingehend erörtert und Ge- 
sehwindigkeitsdiagramme von einer Dreikurbelmaschine vor- 
gelegt habe, welche ganz ausgeprägt solche Torsionsschwin- 
gungen zeigen. Die Anzahl dieser Schwingungen pro Sekunde 
stimmt auch, wie dort bemerkt, mit der berechneten Torsions- 
sehwingungszahl der Welle unter Berücksichtigung der an 
derselben hängenden Massen überein. Die besprochenen Ge- 
schwindigkeitsdiagramme. werden im Jahrbuch der »Schiff- 
bautechnischen Gesellschafte zum Abdruck gelangen. 

Wenn Hr. Berling — S. 296 — annimmt, dass das 
Trägheitsinoment der Schraube nur einen geringen reguliren- 


Frank. 


den Einfluss auf deren Umdrehungsgeschwindigkeit ausübt, - 


so befindet er sich im Irrtum. Dasselbe betrug bei den von 
mir hinsichtlich ihres Gleichförmigkeitsgrades untersuchten 
Schiffsmaschinen ! bis 3, (!) des Gesamttrügheitsmomentes 
der rotirenden Massen, sodass von einer unerheblichen Mil- 
derung der Ungleichtörmigkeit der Drehmomente durch das 


r 


Trügheitsmoment der Schraube durchaus nicht die Rede sein 
kann. 

Die Formel 

E d 
W— Cu AA C M 

welche Hr. Berling für den Propellerwiderstand aufstellt, ist 
unmóglich. In jedem Maximum und Minimum hat nümlich 
die Geschwindigkeitskurve eine horizontale Tangente, und 


d ^ " f 
ist dort demnach "PIU Es müsste also für das Maximum 


und Minimum der Umdrehungsgeschwindigkeit des Propellers 
(in den Punkten A, 3, C und D) der Propellerwiderstand 
gleich, und zwar W = Dei, sein. Da es jedoch se'bstverständ- 
lich ist, dass bei verschiedenen Umdrehgeschwindigkeiten der 
Schraube der Widerstand derselben nicht gleich grofs sein 
kann, erweist sich obige Berlingsche Formel als unrichtig. 
Es wird sich daher nicht empfehlen, dieselbe an Stelle der 
bewührten Formel ES 
W — Um 


zu setzen, welche auch durch meine Versuche wieder bestätigt 
worden ist. 


Stettin, den 23. März 1900. G. Bauer. 


Geehrte Redaktion! 

Auf die im ersten Satze der Zuschrift des Hrn. Dr. Bauer 
ausgesprochene Behauptung habe ich zu erwidern, dass, ob- 
wohl Hr. Prof. Lorenz versucht hat, mir in meiner Arbeit über 
Schiffsschwingungen Irrtümer nachzuweisen, ihm dies bisher 
doch sicher wegen meiner Widerlegungen noch nicht gelun- 
gen ist. Im Verlaufe der Diskussion hat Hr. Prof. Lorenz mich 
vielmehr durch seine Fig. 3 S. 295 in die Lage versetzt, 
den aus praktischen Versuchsergebnissen hergeleiteten gra- 
phischen Beweis zu erbringen, dass die an den Propeller ab- 
gegebenen Drehmomente thatsächlich wie die Schwankungen 
der Tangentialdruckdiagramme verlaufen, und daher trotz der 
sehr gleichfórmigen Umdrehungsgeschwindigkeiten der Schiffs- 
schraube enorme Kraftschwankungen der Propellerschübe auf- 
treten. kónnen. 

Dass Hr. Bauer in der Schiffbautechnischen Gesellschaft, 
bereits im November 1899 auf die elastischen Eigenschyin- 
gungen der Schiffswellen aufmerksam gemacht hat, steht in 
keinem Gegensatz zu meinen früheren Behauptungen. Jeden- 
falls hat aber die Verzeichnung der Linie des Verdrehungs- 
winkels und die Feststellung des Auftretens negativer Werte 
desselben wichtigen neuen Anschauungen Ausdruck verliehen. 
Wenn auch das Trägheitsmoment eines Propellers etwa '/; bis 
3, des Gesamttrügheitsmomentes der rotirenden Massen einer 
Schiffsmaschine ausmacht, so ist damit doch nur bewiesen, dass 
der regulirende Einfluss des Propellers im Verhältnis zu demje- 
nigen der andern umlaufenden Massen grofs ist. Keineswegs 
ist dadureh aber bewiesen, dass eine bedeutende Regulirung 
der Kraftschwankungen durch den Propeller bewirkt wird. 
Die gesamten umlaufenden Massen einer Schiffsmaschine mit 
Propeller sind eben verháltnismüfsig gering. 3 

Bei Betrachtung der Figur des Hrn. Bauer ist sehr leicht 
der Fehler in meiner Formel für den Propellerwiderstand zu 


d RES 
entdecken und dieselbe in W= C? «4 G z zu berichtigen. 


Dann würde sie auch den von IIrn. Bauer aufgefundenen 
Unmóglichkeiten vollauf genügen. . 
. Die Richtigkeit dieser Formel für beschleunigte Bewegung 
im Wasser ist übrigens bereits streng mathematisch von Hrn. 
Schiffbau-Ingenieur Sellentin in Heft 6 und 8 des »Schiffbaus, 
Zentralorgan für Werft und Rhederei, bewiesen worden. 
Dass die Versuche Hrn. Bauers die Richtigkeit der nur 
für konstante Geschwindigkeiten bewährten Formel H n 
für veründerliche Geschwindigkeiten überhaupt nicht Keier? 
tigen kónnen, muss ich unter Hinweis auf meine Zuschrl 
S. 293 Absatz 4 aufrecht erhalten. 
Somit bleibt auch nach dieser Entgegnung noch man 
Behauptung bestehen, dass die Schwankungen der Propeller 
schübe bei sehr ungleichförmigen Maschinendrehmomenten, 
also bei kurzen und leichten Schlickschen Maschinen, rec 
beträchtlich werden können und erheblich zur ErzeugumE 
transversaler Schiffsschwingungen beitragen können. Für E 
Torsionssehwingungen der Schiffe, welche durch die ad 
tionen gegen die an die Kurbelwelle abgegebenen eg 
momente entstehen, kommen aber alle umlaufenden Mass 
als Regulirmittel überhaupt nicht inbetracht. ; 
Kiel, den 26. März 1900. Berling 


,, ,, Die Beilage zu Nr. 14 dieses Blattes, welche den Zweck hat, Unterschriften für die Flottenvorlage zu sammeln. 
131 nieht von uns ausgegangen; ohne unser Wissen und Willen sind ihr unsere Unterschrift und die Aufforderung, das unter- 
zeichnete Formular an uns zu schicken, hinzugefügt worden. So eifrig wir uns auch den auf Verstärkung unserer Flotte 
gerichteten Bestrebungen anschliefsen, halten wir uns doch nicht für berechtigt, die Vereinszeitschrift in den Dienst dieser 


Bestrebungen zu stellen, so lange sie noch politischer Art sind. 
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Carl Teichmann + 


| Am 16. März d. J. ist der Württembergische Bezirksverein deutscher Ingenieure von einem schmerzlichen Verluste 
betroffen worden. Carl Teichmann, Professor des Maschineningenieurwesens an der Technischen Hochschule in Stuttgart, wurde 
nach längerem Leiden seinem Wirkungskreise und dem Kreise seiner Kollegen und Freunde durch den Tod entrissen. 

Der Dahingegangene wurde am 17. März 1838 in Stuttgart geboren und wuchs unter einfachen Verhältnissen auf. Er 
besuchte das Gymnasium, die Oberrealschule und die polytechnische Schule seiner Vaterstadt mit Auszeichnung und arbeitete 
sodann in den Werkstätten der Maschinenfabrik Grafenstaden bei Strafsburg, wo er sich, wie sein kürzlich verstorbener)Freund 
Kommerzienrat Daimler, der besonderen Gunst und Förderung des damaligen, um die Ausbildung junger Techniker hoch- 
verdienten Direktors Messmer erfreute. 


> Zeitschrift des Vereines 
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Nach längerer Beschäftigung in dem Konstruktionsbureau der Maschinenfabrik Geislingen wurde der erst Einundzwanzig- 
jährige durch den bekannten Ingenieur Gustav Bernoulli in Basel als Hauptlehrer an die Zeichen- und Modellirschule der Gemein- 
nützigen Gesellschaft der Stadt Basel berufen; der ihm übertragene Unterricht in Mechanik und Maschinenzeichnen gestattete 
ihm, auch als Civilingenieur thätig zu sein und nebenher Vorlesungen an der Baseler Universität zu hören. Mit seinem Vater- 
lande in stetem Verkehr, löste er eine von dem Vereine zur Betörderung des Gewerbfleifses in Preufsen gestellte Preisaufgabe 
über einen Mechanismus für Eisenhobelmaschinen, die ihm von Preufsen und sodann auch von seiner engeren Heimat Württem- 
berg je die goldene Medaille für Fortschritt im Gewerbe einbrachte. l 

An der seit 1840 in Stuttgart bestehenden kgl. Baugewerkschule hatte sich Mitte der 60er Jahre das Bedürfnis nach 
Angliederung einer Abteilung für Maschinenbau geltend gemacht; hierfür wurde Teichmann als erster Hauptlehrer berufen, und 
er entledigte sich seiner Aufgabe durch 21 Jahre mit dem besten Erfolge. Im Jahre 1886 erfolgte sein Uebertritt an die Ma- 
schineningenieurabteilung der Technischen Hochschule in Stuttgart, an der er bereits in den 70er Jahrenals Dozent thätig war. 

Teichmann war nicht nur ein wissenschaftlich hervorragender Ingenieur, sondarn auch ein trefflicher Lehrer, der seine 
Schüler für ihr Fach zu begeistern wusste und von ihnen hoch verehrt wurde. Er veröffentlichte wertvolle wissenschattliche 
Arbeiten, die zumteil in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure erschienen sind, und war vielfach als beratender 
Ingenieur, als geschätzter Gutachter in technischen Streitfragen, hauptsächlich im Gebiete von Wasser- und Gasmotoren, thätig. 
Es seien von diesen Arbeiten nur die Eisenkonstruktion und der Materialaufzug am Münster in Ulm a/D. und die Wasserwerk- 
anlage der Scheufelenschen Papierfabrik in Heilbronn erwähnt. 

An den Aufgaben des Vereines deutscher Ingenieure beteiligte sich Teichmann mit besonderem Interesse; er war der 
thätigste Mitbegründer des Württembergischen Bezirksvereines (1. Juli 1877), dem er als Vorsitzender in den Jahren 1877 bis 
1881 sowie 1888 vorstand, als solcher die 22. Hauptversammlung mit der Feier des 25jährigen Bestehens des Vereines deutscher 
Ingenieure mit aller Hingebung und schönem Erfolg leitend. 1881 gehörte er dem Hauptvorstande als Mitglied an. 

Im Bezirksverein beteiligte sich der Entschlafene mit besonderer Ausdauer an den maschinentechnischen Unterrichts- 
fragen und wusste dabei die Erörterungen durch neue Gedanken nicht selten zu beleben. 

Im Württembergischen Dampfkesselrevisionsverein war Teichmann von 1876 bis zu seiner letzten Krankheit Mitglied 
des Vorstandes. 

Eine grofse Zahl von Leidtragenden, insbesondere aus technischen Kreisen, erwies dem Dahingegangenen die letzte 
Ehre; in den Grabreden rühmte man seine ausgeprägte Selbständigkeit, die ihn aber nicht hinderte, der abweichenden Auf- 
fassung Anderer Rechnung zu tragen, sein Rechtsgefühl, sein gründliches Wissen und das Bestreben, bei den ihm ent 


gegentretenden Aufgaben in die Tiefe zu dringen, sowie seine Uneigennützigkeit als Hauptzüge dieses trefflichen Mannes, dem 
der Verein ein dauerndes Andenken bewahren wird. 


Der Württembergische Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
EE a nn 


Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert.*) 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 


1) Das 19. Jahrhundert. Die Entwicklung der Mensch- dem Jahrhundert beigelegt werden, darunter Namen wl 


I. Einleitung. | schon an den verschiedenen allgemeinen Bezeichnungen, die 
heit vollzieht sich im unaufhörlichen Wechsel des Lebens und | »Jahrhundert der Naturwissenschaften — der Rassen — der 
| 


der Ereignisse, unbekümmert um das Kommen und Gehen Nationalitäten — der sozialen Ideen — der Fresse G e 
der Jahrhunderte. Im Werdegange der einzelnen Vólker aber Frauen: usw., also Namen, die allesamt nicht das Ganz 
bilden die von Menschenhand gesteckten Grenzen der Jahr- treffen. 
bunderte bequeme unentbehrliche Stufen, auf denen, gleich- Das Charakteristische des 19. Jahrhunderts liegt wohl nicht 
sam in Gedanken, der Beobachter ruhen und umschauen kann. in seinen Ideen, sondern in seinen materiellen Errungen- 
So halten jetzt berufene Männer auf allen Gebieten des schaften. Eine Reihe von technischen Erfindungen auf den 
menschlichen Wissens und Könnens Umschau über die geisti- Gebieten der Industrie und des Verkehres hat die gesamten 
gen und materiellen Errungenschaften des scheidenden Jahr- materiellen und wirtschaftlichen Verhältnisse unserer Erde bis 
hunderts. Und heute schon, auf der Wende des 19., vor der der Wurzel aus umgestaltet, so durchgreifend wie in keinem 
Schwelle des 20. Jahrhunderts, überflutet uns eine reiche Jahrhundert vorher. Die Folgen waren in der ersten Halfte 
Litteratur mit Betrachtungen über das, was das verflossene des Jahrhunderts neben einer völligen Verschiebung politischer 
Jahrhundert uns gewesen ist und was es uns gebracht hat. | Machtverhältnisse ein gewaltiger Aufschwung der Industrie 
Wesen und Charakter des Jahrhunderts erscheinen dabei in unter Entstehung eines unabsehbaren Heeres von gewerb- 
mannigfacher Beleuchtung, je nach dem Stande und dem lichen Arbeitern, und in einem gewissen Gegensatze dazu IM 
Standpunkte des Beurteilers. Man erkennt das von ungefähr weiteren Verlaufe der Entwicklung eine Bedrängung 4 
MESE NE Landwirtschaft im kleinen und grofsen. In Verbindung P 
*) Sechs der gröfsten Brückenbaufirmen Deutschlands: Maschinen- diesen und andern Erscheinungen steht die Aufrollung der 


fabrik Esslingen in Esslingen, Gutehoffnungshütte in Ober- 
hausen, Gesellschaft Harkort in Duisburg, Phil. Holzmann & Co. 
in Frankfurt a/M., Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und 


gegenwärtig herrschenden sozialen Fragen, die vom komme" 
den Jahrhundert ihre Lósung erwarten. 


Maschinenbaugesellschaft Nürnberg in Nürnberg und Gustavs- Technische Erfindungen des a Se SS 
burg und Union, A.-G. für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie in menschliche Arbeit in ungeahnter Weise gegliedert, 80 d 
Dortmund, welche die deutschen Leistungen im Bau eiserner Brücken sie heute den ganzen Erdball in tausend und abertausen 
auf der Weltausstellung in Paris gemeinsam zur Anschauung bringen, Füden, gleichwie mit einem lebendigen Netze, umspannt, 


haben beschlossen, im Zusammenhange damit eine Abhandlung über die dessen Regungen bis in das Innerste jeder Bebausung hinein 
Entwicklung des Brückenbaues inbezug auf Theorie, Konstruktion und 


n à : Wech- 
vers w i eit und Verkehr stehen in steter 
Bauausführung in deutscher, französischer und englischer Sprache SE pid an mii die Teilung der Arbeit mehr und mehr 
herauszugeben, und beauftragten mit der Abfassung dieser Gelegen- ee EE E E dos dahineilenden 
heitsschrift Hrn. Geh. Hofrat Professor Mehrtens in Dresden. ein Zaubermittel geworden, um dem rastlos 


der deutschen Ausgabe der Abhandlung, deren Veröffentlichung wir WE Strome des Verkehres alle Hindernisse aus dem Wege e 
mit beginnen, werden 500 Abdrücke in den Buchhandel gelangen ‚Swäh- räumen und um ihm immer neue Bahnen in allen Teilen : 
rend je 1000 Stück jeder der drei Ausgaben während der Weltaus- Welt zu eröffnen. Und wenn die Welt nach dem ne 
stellung an Interessenten abgegeben werden sollen. Die Red, den geflügelten Worte des Deutschen Kaisers am Ende 
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: Band XXXXIV. Nr. 16. 
SA So N PU unge LU E 


Jahrhunderts »unter dem Zeichen des Verkehres« steht, so hat 
sie dies danach in erster Linie jenen grofsen technischen Er- 
findungen zu danken, die dem Jahrhundert mit dem Segen 
der Arbeit zugleich auch die verlässlichste Grundlage zum 
»Besser- und Glücklicherwerden« gegeben haben. 

Obenan steht eine Reihe von bahnbrechenden Erfindun- 
gen, die in ihrer schliefslichen Vereinigung zur Schaffung der 
Lokomotiveisenbahn führten. Ihre Anfänge reichen in das 
18. Jahrhundert zurück, das die Grundsteine der Technik für 
kommende Jahrhunderte in seinem von langer Hand her vor- 
bereiteten Boden geborgen hält. Im englischen Eisenhütten- 
wesen ersetzte man die Wasserkraft durch die Dampfkraft 
und die Holzkoble durch die Steinkohle, was eine wesent- 


liche Verbesserung des Roheisens im Hochofen und die Ein- 


führung des  Gusseisens als Konstruktionsmaterial anstelle 
von Holz und Stein zurfolge hatte. Ihre Reife erlangten aber 
alle jene Erfindungen erst im dritten Jahrzehnt des gegen- 


würtigen Jabrhunderts. Nachdem um diese Zeit das Guss- 


eisen in seiner Herrschaft vom Puddeleisen abgelöst worden 
war, und nachdem bis dahin — mit Stephenson zu reden — 


‘»Lokomotive« und »eiserne Bahn« gelernt hatten, wie »Mann 


und Weib« mit einander auszukommen, war die Geburtstunde 
der ersten Lokomotiveisenbahn gekommen. Wie darauf die 
werdenden Eisenbahnen gewaltige Mengen des neuen Bau- 
stoffes verschlangen und dadurch die Massenerzeugung im 
Eisenhüttenwesen anbahnten, wie fernerhin Eisenindustrie und 


Eisenbahnen, sich gegenseitig hebend und stützend, wuchsen 


und erstarkten, ohne bis heute zur Rube zu kommen, ist all- 
bekannt. Diese Erscheinung bietet wohl das grofsartigste Bei- 
spiel für die erwähnten Wechselbeziehungen zwischen Arbeit 
und Verkehr, dieser goldenen Quelle aller Veränderungen im 
geistigen und materiellen Leben der Vólker. 

Unzweifelhaft also trägt das 19. Jahrhundert von Anfang 
bis zu Ende ein technisches Gepräge. Das sollte auch zum 
Ausdruck gebracht werden, wenn man seinen Charakter auf 
einen Namen taufen will. Das 19. Jahrhundert ist ein »Jahr- 
hundert der Technik«, deren Grundsteine gelegt wurden 
in jener denkwürdigen Zeit, als Kohle und Eisen mit der 
Dampfkraft den Bund schlossen, als unter Führung der Che- 
mie die metallurgischen Wissenschaften erwachten und als 
die ersten technischen Hochschulen gegründet wurden. Das 
19. Jahrhundert ist aber auch ein »Jahrhundert des 
Eisens«, denn seit Jahrtausenden diente das Eisen den Wer- 


ken des Friedens und des Krieges nicht so gleichmäfsig und 
nicht mit so weltbewegendem Erfolge wie im gegenwärtigen 


Jahrhundert. 
Schon in seinen ersten Jahrzehnten wurde das Jahrhun- 


dert vielfach »das eiserne« genannt, nachdem man lange vor- 
her schon erkannt hatte, wie der Kulturgrad eines Volkes 
nach seinem Verbrauche an Eisen zu messen sei. Der 1801 


von Napoleon I. zum Unterrichtsminister ernannte Chemiker 


Fourcroy sagte: »l'art du fer dans ses divers progrés de 
perfectionnement marque exactement le progrés de toute 
civilisation.« Und Napoleon selbst, der die hohe Bedeutung 
der englischen Erfindungen und Neuerungen klar erkannte, 
deren Uebertragung auf das Festland aber aus Hass gegen 
England durch die Kontinentalsperre auf Jahrzehnte hinaus 
verzögerte, hielt in einem Erlass vom 8. März 1800 »Geld und 
Eisen für notwendig, um den Frieden zu befehlene. Der 
korsische Eroberer dachte dabei nicht, wie seine Minister, 
allein an den friedlichen Kulturwert des Eisens; er wollte 
doppelsinnig wohl auch dessen unheimliche Bedeutung für 
den Krieg im Sinne des altrömischen »igne ferroque« kenn- 
zeichnen. 

So lagen bereits die Meinungen im Beginne des Jahr- 
hunderts, Verlauf und Ende bestätigten sie in vollstem Mafse. 
Die Technik und im besondern der für technische Arbeit un- 
entbehrliche Stoff, das Eisen, haben dem 19. Jahrhundert die 
materiellen Grundlagen seiner Kultur gegeben und ihm da- 
durch unauslöschlich seinen Stempel aufgedrückt. Die Welt- 
ausstellungen in der zweiten Hälfte des Jahrhunderts, die 
früher nicht bekannt waren, offenbarten die Wunder der 
Technik. Die erste Weltausstellung in London im Jahre 1851 
war für die Eisenindustrie eine Begebenheit ersten Ranges. 
Besonders günstig wirkte sie auf den deutschen Wettbewerb, 
indem sie das Selbstbewusstsein der mit Anerkennung und 
Auszeichnungen bedachten Aussteller stärkte, und namentlich, 
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indem sie zu der Erkenntnis führte, »wie die bewunderte 
englische Industrie in technischer Beziehung keinen uner- 
reichbar grofsen Vorsprung hatte«!) Zuversichtlich steht zu 
hoffen, dass die deutsche Industrie im obigen Sinne gegen 
das Ausland auch weiter mit Ehren bestehen wird, wenn die 
letzte Weltausstellung des Jahrhunderts in Paris Zeugnis ab- 
legt von dem Gesamtfortschritte in allen Zweigen der Tech- 
nik, wie sie aus den grofsen Erfindungen des Jahrhunderts 
in steter und tausendfültiger Gliederung geboren wurden. 
Auch die technischen Wissenschaften, die seit Jahrzehnten 
Haupt und Stimme selbstbewusster und kräftiger erheben als 
je werden in Paris in ihrer Eigenart vollzühlig vertreten 
sein. Gegen Vorurteile, Unkenntnis und bochmütige Verken- 
nung ihres Wesens und ihrer Bedeutung kämpften sie unbe- 
irrt in eigener Kraft und eigener Art. Und am Ende des 
Jahrhunderts kann die Thatsache ihrer Ebenbürtigkeit mit 
den von alters her bevorzugten, an der Universität betriebe- 
nen Wissenschaften, eine Thatsache, die im Auslande schon 
lünger offenbar ist, auch in Deutschland nicht wohl mehr ver- 
hehlt werden. »In Anerkennung der Stellung, die sich die 
Technik am Ende unseres Jahrhuuderts erworben hat«, ver- 
lieh der weitschauende Deutsche Kaiser den drei preufsischen 
technischen Hochschulen in Berlin, Hannover und Aachen 
Sitz und Stimme im Herrenhause. Missmutig zumteil schau- 
ten die Universitäten bisher diesen Erfolgen der Technik zu; 
und manche ihrer berufenen Vertreter haben in Wort und 
Schrift die Gleichberechtigung der technischen Schwesteran- 
stalten bestritten. Wie die Sache endlich ausgehen wird, 
darüber kann nur derjenige noch im Zweifel bleiben, der ab- 
sichtlich sein Auge gegen die Zeichen des Tages verschliefst, 
oder dem es für ihre Beurteilung an der nötigen Fähigkeit 
oder Einsicht mangelt. Ein Fingerzeig für die Zukunft war 
auch die glanzvolle Hundertjahrfeier der Technischen Hoch- 
schule in Berlin in den letzten Oktobertagen vorigen Jahres, 
die durch das Vorgehen des Deutschen Kaisers den deut- 
schen technischen Hochschulen das wohlverdiente aber viel- 
umstrittene Recht der Verleihung des Doktortitels gebracht hat. 
Wenn man die materielle Entwicklung des 19. Jahrhun- 
derts rückblickend überschaut, so erkennt man, wie ungemein 
viel rascher und tiefgreifender als im Anfange des Jahrhun- 
derts die aus den Gedanken und Erfindungen entsprungenen 
Neuerungen und Umwälzungen sich heute vollziehen. Schlag 
auf Schlag folgen sich Erscheinungen und Ereignisse, in ihren 
Wirkungen den modernen Kriegen vergleichbar, die unter 
Aufbietung verheerender Machtmittel urplötzliche, vordem un- 
erhörte Erfolge erzielen. Dichter zieht sich dabei das Netz 
des Verkehres über den Erdball, Länder und Meere durch- 
querend; rascher und kräftiger schlagen seine Pulse. Wohl 
dem Volke, das den Pulsschlag der Menschheit recht zu 
deuten weils, um die eigenen Pulsschläge danach zu regeln. 


. Es wird den unausbleiblichen Veränderungen und Umwälzun- 


gen im kommenden Jahrhundert i i ü 
Fern Gen t in guter Gesundheit gerüstet 
2) Die ersten eisernen Brücken. 

schätzte man das Eisen hauptsächlich nach i lis 
für den Krieg. Für Ackerbau und Gewerbe benutzte man 
es nur in beschränktem Mafse, und in der Baukunst verwen. 
dete man es nur für ganz untergeordnete Dinge. Daran un. 
derte sich im Laufe von Jahrhunderten wenig. Selbst i de 
Blütezeit der Baukunst des Mittelalters wusste man das E m 
nicht anders auszunutzen als für Beschläge, zum Verdübeln 
von Steinverbänden, Verstürken von Holzverbindun e ind 
hölzernen Tragwerken, sowie zum Verankern von rod cus 
und Kuppeln. Erst um die Wende des 18. und des 19.J hr. 
hunderts wurden, wie vorerwähnt, die von alters her all in 
berrschenden Baustoffe Holz und Stein auf allen Gebi = 
des Bauwesens vom Eisen abgelöst. er 


darf das 19. Jahrhundert mi i 
ei mit Recht das »eiserne« genannt 


tums kónnte dies verwunderlich erscheinen. Wenigstens liegt 


D Dr. Beck. Die Geschichte d 
es Eisens in techni 
geschichtlicher Beziehung. IV. Abteilung. Das 19. ee er 
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die Frage nahe, warum denn die Baumeister und Ingenieure 
des klassischen Altertums, deren gewaltiges Können so ein- 
dringlich aus ihren hinterlassenen Werken zur Gegenwart 
spricht, das Eisen nicht auch als Konstruktionsmittel verwertet 
haben. Darauf giebt die Geschichte des Eisens Antwort: 
Eisen und Stahl waren in jener Zeit im Vergleich zu Holz 
und Stein viel zu kostbare Metalle, als dass man sie anders 
als zu den allernotwendigsten Dingen des Lebens, also für 
Waffen und Geräte, zu verwenden strebte. Das Eisen wurde 
abseits von den grofsen Strafsen des Verkehrs in einsamen 
Waldthälern und nur in geringen Mengen unmittelbar aus den 
Erzen erzeugt, war also umständlich zu gewinnen und 
zu beschaffen. Ueberdies fehlte es auch an geeigneten 
Werkzeugen, um die Eisenstücke in gehörige Formen und 
Verbindungen zu zwingen, während dies alles bei den wett- 
eifernden Baustoffen Holz und Stein in der einfachsten, natür- 
lichsten Weise zu lösen und zu bewerkstelligen war. 
Das Gusseisen war im Alter- 


wagerechte Fahrbahn zu jeder Seite mit Hülfe von 4 schmied- 
eisernen Kettenreihen an Widerlagstürmen aufgehängt ist. Er 
beschreibt die Brücke mit folgenden Worten: »Diese Brücke 
nennen wir deshalb eine eiserne, weil sie an zwei Türmen, 
die an beiden Seiten das Wassers aufgebaut sind, mit vielen 
eisernen Ketten aufgehängt ist. Die Türme werden aber ihre 
Thore haben, damit man die Reisenden einlassen oder aus- 
sperren kann.« 

Ob Verantius seine Gedanken und Pläne irgendwo zur 
Ausführung gebracht hat, wissen wir nicht, ebensowenig, wie 
viel Anteil daran etwa seine Vorgänger haben, namentlich 
Lionardo da Vinci (1452 bis 1519), der grofse Künstler, In 
genieur und Philosoph, der auf allen Gebieten der damals 
bekannten Künste und Wissenschaften hervorragend thätig 
war, besonders auch im Bau von Kriegs- und Festungsbrücken’). 
Jedenfalls zeigt aber des Verantius Plan einer eisernen Ketten- 
brücke,eine viel konstruktivere Anordnung, als die altchinesi- 

schen Brücken dieser Art aus 


tume nicht bekannt. Aber auch Fig. 1.  Bogenbrücke des Faustus Verantius. dem 16. Jahrhundert sie auf 


nach Einführung der mittelbaren 
Eisenerzeugung und der Erfin- 
dung des Eisengusses änderte 
sich an der geschilderten Sach- 
lage nur wenig. Anfangs brauchte 
man das Gusseisen nur für 
Kriegszwecke, indem man Ge- 
schütze daraus goss. Die älte- 
sten erhaltenen gusseisernen Ka- 
nonen sind im Germanischen Mu- * 
seum in Nürnberg zu sehen, und 
im Zeughause in Murten steht 
eine gusseiserne Kanone, die aus 
der Schlacht gegen Karl den 
Kühnen herrührt (1476). An die 
Verwendung des Gusseisens für 
Baukonstruktionen dachte nie- 
mand. : 

Im Anfange des 16. Jahrhun- 
derts, in einer Schritt nnnm 
des venetianischen Inge- 
nieurs Faustus Veran- 
tius aus Dalmatien 
(1617), begegnen wir zu- 
erst dem Gedanken, 
ganz metallene Brücken, 
Dächer und Decken aus M f 
Glockenmetall zu gie- Et 
fsen?). Verantius skiz- BS 
zirt einen Brückenbogen, 
Fig. 1, und sagt dazu: 
»Diese Brücke soll aus 
lauter Glockenspeise ge- 
macht scin, sie sei nun 
gerade oder im Bogen & 
gewölbt. Es möchte aber =E= 
wohl einer sagen, man “E 
werde viel Glockenspeise T sf — 
dazu haben müssen und ” "1 
deshalb würden grofse Unkosten darauf gehen; darauf ant- 
worte ich, dass viel weniger Kosten darauf gehen werden, 
als wenn sie aus Stein gemacht wird. Weiter wird einer 
fragen: Wie kann ein so müchtiges Werk gemacht und ge- 
gossen werden? Dies solltest Du von den Geschützgiefsern 
erforschen. Wenn sie es Dir nicht zu sagen wissen, so komme 
wieder zu mir. Auf dieselbe Weise kann man auch mit viel 
geringeren Kosten die Dächer und Decken der grofsen Ge- 
bäude und Kirchen machen.« 

Gusseisen scheint Verantius danach für seine Zwecke 
nicht für geeignet gehalten zu haben, da er doch wohl ge- 
wusst hat, dass man bereits fast 200 Jahre vor seiner Zeit 
nicht allein bronzene, sondern auch gusseiserne Geschütze 
wohl zu giefsen verstand. Dagegen enthält seine Schrift an 
anderer Stelle die Abbildung einer Hängebrücke, Fig. 2, deren 


T Theodor Beck. Beiträge zur Geschichte des Maschinenbaues, 


weisen. Deren Bahn lag zwar 
auf ausgespannten eisernen Ket- 
ten, war aber unmittelbar darauf 
befestigt, sodass sie für Fus 
günger und Heiter ebenso be 
schwerlich und gefahrvoll zu 
überschreiten waren, wie die aus 
Pflanzenfasern oder Schlingpflan- 
zen verflochtenen rohen und ur 
wüchsigen Seilbahnen der Natur- 
à völker. 
É Es ist wohl zu verstehen, 
warum diese ersten Ideen, eiserne 
Brücken zu bauen, ebenso wie 
die Brückenentwürfe einzelner 
französischer Ingenieure im 18. 
Jahrhundert nicbt verwirklicht 
worden sind. Für die Verarbei- 
tung des schmiedbaren Eisens 
n ARM fehlte es immer noch 
= an den geeigneten 
Werkzeugen und Ma- 
schinen, sodass der Wett- 
bewerb von Holz und 
Stein erdrückend wirkte. 
Im Mittelalter war der 
Hammer das einzige 
Werkzeug des Schmie 
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= des, und sogar am Ende 

= des 18. Jahrhunderts auf 

== der Schwelle des eiser- 

> et WEM EN Vac AS =] nen Jahrhunderts gehör- 
EE EE RT ÆA te die Bearbeitung von 


Schmiedestücken über 
— 200 kg Gewicht zu den 
zi Seltenheiten?). Es war 
= deshalb für die damali- 
NEE ge Zeit ein ungeheuref 
Sys Gewinn, als die Einfüh- 
rung der Dampfkraft und der verkokten Steinkohle im Hoch: 
ofenbetrieb die bereits erwähnte Verwendung des Gusseisens 
für Baukonstruktionen ermöglichte. Dem englischen Inge 
nieur Smeaton gebührt das Verdienst, hierbei vorgegang? 
zu sein. Er sagt in einem Schreiben vom Jahre 1782: » Als á 
vor 27 Jahren zum erstenmale Gusseisen für gewisse Zwecke 
verwendete, da rief alles: Wie kann spródes Gusseisen halten, 
wenn das stärkste Zimmerholz nicht widersteht? Die betreffen- 
den Gussstücke arbeiten heute noch und ihr Gebrauch, der 
zuerst in Nordengland gemacht wurde, ist seit der Zeit gan? 
allgemein geworden und ich habe nie von einem Bruche E 
hórt.« Dampfkessel, Walzgerüste, sogar Wasserräder wur Wn 
aus Gusseisen gemacht, und Smeaton verwendete das nn. 
u. a. auch für seine Mühlen und für den weltberühm 


: D Mehrtens. Eisen und Eisenkonstruktionen in ges Be 
technologischer und bautechnischer Beziehung. 1886. Handbuo 
Baukunde, Abtl. I, Band II, Heft 1. 
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Leuchtturm von Eddystone. In Coalbrookdale goss man (1767) 
die erste brauchbare Schiene für die Pferde-Kohlenbahnen 
des Werkes, und 3 Jahre später goss man dort die erste feste 
eiserne Brücke der Welt, die gusseiserne Brücke über den 
Severn, 1776 bis 1779 erbaut, mit etwa 31 m Spannweite. 
Der verdienstvolle Entwurfverfasser und Erbauer der Brücke 
Abraham Darby wurde 1788 von der englischen Gesell- 
schaft der Künste (Society of arts), in deren Sammlungen das 
Modell der Brücke verwahrt wird, durch die Verleihung einer 
goldenen Denkmünze geehrt. Uebrigens steht die Brücke, 
Fig. 3, noch heutigen Tages unversehrt und trägt die täglich 
über sie rollenden Lasten mit völliger Sicherheit. In unmittel- 
barer Nähe der Brücke ist eine blühende Stadt entstanden, 
die nach ihr den Namen »Iron bridge« erhalten hatt). Nach 
ihrem Muster wurden in England in den letzten beiden Jahr- 
zehnten des 18. Jahrhunderts viele solcher Bogenbrücken ge- 
gossen und sogar bis Amerika verschifft. In Deutschland 
wurde eine ähnliche Brücke schon im Jahre 1794 auf dem 
Königl. Eisenhüttenwerke Malapane gegossen und 1796 als 
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struktionsmaterial seine Grenze gesetzt, und das Puddeleisen 
oder Schweifseisen, wie wir es heute nennen, begann seine 
aufsteigende Laufbahn. Holz und Stein blieben aber im 
Brückenbau noch Jahrzehnte lang starke Mitbewerber des 
Eisens, besonders auf dem europüischen Festlande. Hier gab 
es keinen andern Weg, als England nachzuahmen. Aber in- 
folge von politischen, wirtschaftlichen und sozialen Hinder- 
nissen schlugen die englischen Neuerungen in der Eisen- 
industrie auf festländischem Boden nur träge und langsam 
Wurzel. Ueber Belgien und Frankreich kamen sie erst nach 
Deutschland. Viele deutsche Hütten blieben noch lange beim 
Holzkohlenbetrieb auf dem Herde, und selbst dort, wo das 
Puddelverfahren schon vollständig Eingang gefunden hatte, 
waren technische Unvollkommenheiten und auch Schwierig- 
keiten beim Walzen der ersten Formeisen, als Winkel- und 
T-Eisen usw., die Ursache, dass eine ausreichende Menge von 
Walzeisen nicht geliefert werden konnte. So sehen wir im 
Eisenbabnbau Mitteleuropas erst um die Mitte des 5. Jahr- 
zehnts die ersten eisernen Brücken entstehen, während solche 


Fig. 3. Brücke über den Severn bei Coalbrookdale. 1779. 
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Strafsenbrücke über das Striegauer Wasser bei Laasan (Nieder- 
schlesien) errichtet. 


Diese Brücke war die erste eiserne 


Brücke des europäischen Festlandes, und sie steht heute noch 
gut erhalten da, wie sie Fig. 4 vorführt. 

Trotz der grofsen Erfolge, die nach den geschilderten 
Anfängen das Gusseisen auf dem Gebiete der Baukonstruk- 
tionen uud besonders auch im Brückenbau weiter erzielte, 
musste es doch sehr bald, schon im zweiten Viertel des gegen- 
wärtigen Jahrhunderts, dem schmiedbaren Eisen weichen, 
nachdem die vereinten Erfindungen des Puddeln oder Flamm- 
ofenfrischens und der Kaliberwalzen sich dauernd bewährt 
hatten, und nachdem neben dem Verkehr auf Landstrafsen 
und auf den Gleisen von Pferden betriebener Kohlenbahnen 
der Güter- und Personenverkehr der Lokomotiveisenbahnen 
ins Leben getreten war. Damit war dem Gusseisen, nament- 
lich seiner mangelnden Biegungsfestigkeit wegen, als Kon- 

t) Melırtens. Die ältesten eisernen Brücken der Welt. Stahl und 
Eisen 1896* Nr. 24, 


in England schon etwa zwei Jahrzehnte frü 
rüher 
Zahl hergestellt wurden. Während z. B. von den 63 Brücken 
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in grofser 


der Liverpool- Manchester- Eisenbahn (1825 bis 1830) di 
meisten schon von Eisen waren, baute man auf den älte Si 
deutschen und österreichischen Eisenbahnlinien anfa GE 
schliefslich noch hölzerne und steinerne "er MIS 


Brücken. 
3) Das Material der eisernen Brücken. In der 


soeben geschilderten Uebergangszeit ; 

Jahrhunderts entstanden Deiere EE GE 
über den Wert oder Unwert von Gusseisen ege 
Schweifseisen, oder. von Eisen gegenüber che 
op Das gab MEN Praktikern und Theoretik 

ung, vergleichende Versuche ii j igkeitsei 

schaften der Baustoffe IA en. 
Unterlagen für die Beurteilung jener Streitfragen zu e ha e 
Ueber die älteren Versuche dieser Art von Barlow, T i e 
Rennie, Prony, Rondelet, Tredgold e 
Dufour, Lagerhjelm u.a. beri 
büchern des k. k. polytechnischen I 
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1839). Daran reihen sich im Interesse des Hängebrücken- 
baues Versuche der Franzosen Dufour und Seguin (1814) 
mit Draht, denen 1834 die ersten Dauerversuche mit Draht durch 
Vicat und die besonders ausgezeichneten Versuche des Eng- 
lánders Eaton Hodgkinson (1831) und des Deutschen Brix 
(1847) folgten. Den Abschluss der älteren Bestrebungen 
bilden die bekannten gemeinsamen Versuche des Ingenieurs 
Stephenson, des Fabrikanten Fairbairn und des Theore- 
tikers Hodgkinson bei Gelegenheit der Erbauung der Britan- 
nia-Brücke (1840 bis 46)?. 

Die Endergebnisse aller dieser Versuche führten im all- 
gemeinen zu einer Erkenntnis des Verhaltens der Baustoffe 
unter verschiedenartigen Belastungen, wobei die grofse Ueber- 
legenheit des Schweifseisens gegenüber dem Gusseisen in 
die Augen springend dargethan wurde. Im besondern lieferten 
sie zahlenmüfsige Werte für die Zug-, Druck- uud Bie- 
gungsfestigkeit sowie auch für den Elastizitätsmodul 
und die Elastizitätsgrenze der Baustoffe. sodass danach 
die Grundlage für eine sichere Berechnung der Konstruktions- 
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erzeugung und auf Erhöhung der Widerstandsfähigkeit des 
Erzeugnisses. Das veranlasste anfangs auf manchen Gebieten 
die Einführung des Stahles anstelle des Eisens, nament- 
lich des Puddelstahles, weil der Herdstahl keine Massener- 
zeugung erlaubte, und weil der kostspielige Tiegelstahl (dessen 
Massendarstellung der Welt auf der ersten Weltausstellung 
in London durch Krupp vor Augen geführt wurde) zwar 
das geborene Metall für Geschützrohre und ander. massige 
Stücke war, für gegliederte Baukonstruktionen aber seiner 
Sprödigkeit wegen nicht wohl verwendet werden konnte. 
So kam allein der (seit 1835) im Flammofen erzeugte Puddel- 
stahl stark in Gebrauch, besonders für massige Teile, als 
Schienen, Radreifen u. dergl. Auf dem eigentlichen Kon- 
struktionsgebiete, namentlich im Brückenbau, haben Herd- 
und Puddelstahl aber nur vereinzelt Verwendung gefunden. 
Bekannt sind nur zwei Beispiele: die erstmalige Anwendung 
von Stahl im Brückenbau überhaupt durch v. Mitis bei der 
Erbauung des Karl-Kettensteges über den Donaukanal in 
Wien, dessen Ketten aus Herdstahl gefertigt waren (1828), 


Fig. 4. Brücke über das Striegauer Wasser bei Laasan. 1796. 
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querschnitte nach bekannten "Theorien gegeben war, wovon 
in den folgenden Kapiteln weiter die Rede sein, wird. 

Wie die Versuche voraussehen liefsen, erwies sich denn 
auch das Schweifseisen wegen seiner grofsen Zähigkeit und 
seines ziemlich gleichmälsigen Widerstandes gegen Zug- und 
Druckbeanspruchungen als zuverlässigster Baustoff für die 
wichtigsten Konstruktionen der Eisenbahnen, wie Oberbau 
und Brückenbauten, in denen neben den Stöfsen der Ver- 
kehrslasten meist auch ein Wechsel von Zug- und Druck- 
spannkrüften auftritt, Somit war etwa um die Mitte des 
Jahrhunderts dio Herrschaft des Schweifseisens auf dem Ge- 
biete der Baukonstruktionen entschieden. Die ruhelose Wech- 
selwirkung: zwischen Eisen und Eisenbahnen drüngte aber 
unaufhórlich auf weitere Erleichterungen in der Massen- 


5 Edwin Clark. The Brittannia and Conway tubular Bridges. 
Published with the sanction and under the supervision of Robert 
Stephenson, 1850. — W. Fairbairn. An account of tbe construction 
of the Brittannia and Conway tubular bridges etc, 1849, 
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und die von Adelsköld entworfene, 1866 vollendete Góta Elf 
Brücke bei Trollhättan mit 42 m Stützweite, deren Fisch- 
bauchträger aus Puddelstahl hergestellt worden sind. 


Aus den genannten Gründen blieben die Bestrebungen 
der Hüttenmänner stets dahin gerichtet, einen im flüssigen 
Zustande erzeugten Stahl — den Flussstahl — in Masse 
und ohne Hülfe der Tiegel oder des Herdes zu erhalten. 
Dieses Ziel erreichte bekanntlich zuerst der inzwischen ver 
storbene Henry Bessemer im Jahre 1855. Bessemers Ern- 
dung war kaum über die ersten Erfolge hinaus (1865), as 
auf dem franzósischen Werke von Martin in Sireuil unter 
Anwendung der Regenerativgasfeuerung von Friedrich Sie- 
mens die Darstellung des Flussstahles im Flammofen gelang: 
Damit waren die Grundlagen der heutigen Flussmetallerze? 
gung geschaffen, die Darstellung des Flussmetalls in der m 
saurem feuerfestem Futter ausgekleideten Birne und in deM 
ebenso ausgefütterten Flammofen. " 

Diese beiden neuen Erzeugungsarten haben das g 
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samte Eisenhüttenwesen der Welt von Grund aus umgestaltet, 
weshalb auch die althergebrachten Bezeichnungen von Eisen 
und Stahl neuen Benennungen haben weichen müssen, wie 
sie von einem internationalen Ausschusse bedeutender Me- 
tallurgen bei Gelegenheit der Weltausstellung in Philadelphia 
(1876) vereinbart worden sind. Danach nennt sich heute 
das im teigigen Zustande erhaltene schmiedbare Eisen, je 
nach seiner Hürte, Schweifseisen oder Schweifsstahl, das im 
flüssigen Zustande erzeugte cebenmüísig dagegen Flusseisen 
oder Flussstahl. 

Die Einführung des Flussmetalles als Konstruktionsinate- 
rial beginnt mit der erstmaligen Verwendung des Bessemer- 
stahles zum Bau der Handelsschiffe in England (1860 bis 61)"). 
Darauf folgte die erste Benutzung des Bessemerstahles für 
Kessel der Kriegsschiffe und Eiseubahnlokomotiven in Frank- 
reich und Amerika (1861 bis 64). Fast zu gleicher Zeit 
fing man an, das neue Metall im Brückenbau zu verwenden. 
Es geschah dies wohl zuerst im Jahre 1862 bei drei hollän- 
dischen Wegebrücken in den Gemeinden Bunde, Elsloo und 
Bergen op Zoom. Es waren nach den mir von Hrn Direktor 
Prof. Krohn übermittelten Unterlagen Fachwerkbrücken von 
30 bis 37 m Stützweite. Bald darauf folgte die Verwendung 
des Bessemerstahles zu Brückenteilen der holländischen Staats- 
bahnen (1863 bis 64), zuerst bei der Yssel-Brücke der Linie 
Arnheim-Leu warden ?). 

Bis zum 9. Jahrzehnt ist das Bessemermetall im Brücken- 
bau nur in wenigen Füllen benutzt worden. Der verwendete 
Stahl war zu hart und ungleichmäfsig und deshalb seine 
technologische Behandlung, in der man überhaupt damals 
nur geringe Erfahrung besafs, schwierig. In Europa ver- 
ursachten namentlich die schlechten Erfolge m.t dem Besse- 
mermetall bei den grofsen Brücken der holländischen Staats- 
bahnen in weiteren technischen Kreisen ein starkes Miss- 
trauen gegen das Flussmetall überhaupt. Darunter hatte 
anfangs auch das Martinmetall zu leiden, das auf dem Ge- 
biete der Baukonstruktionen zuerst beim Schiffbau eingeführt 
worden ist, und zwar bei der französischen Marine, die im 
Jahre 1874 das erste Kriegsschiff mit einem Rumpfe aus 
Martinstahl erbauen liefs. Im Brückenbau und auf den 
übrigen Gebieten der Baukonstruktionen hat man aber noch 
im 8. Jahrzehnt mit dem Martinmetall so gut wie gar keine 
Versuche zu machen gewagt. Soweit bekannt, erfolgte die 
erste Verwendung des Martinmetalles im Brückenbau 1880 
durch den damaligen Stadtbaurat Frühling in Königsberg, jetzt 
Professor in Dresden. Darauf folgte 1853 bis 90 der Bau 
der Forthbrücke, deren Ueberbauten ganz aus Martinmetall 
hergestellt sind. 

Den wirksamsten Anstofs zur weiteren erfolgreichen Ver- 
wendung des Flussmetalles für Baukonstruktionen aller Art 
gab die weltbekannte Erfindung der Entphosphorung in der 
Bessemerbirne durch Thomas (1873), die zu Anfang des 
9. Jahrzehnts (1882) auch auf den Martinofen übertragen 
wurde. Dabei werden Birnen und Flammofen mit basischein 
Futter ausgekleidet. 

Das Flussmetall schied sich fortan in zwei grundver- 
schiedene Gattungen: das nach dem alten Bessemer- oder 
Martinverfahren erzeugte saure und das auf dem Wege der 
Entphosphorung in der Birne oder dem Flammofen darge- 
stellte basische Metall. Das basische Metall umfasst bekannt- 
lich namentlich die weicheren Sorten, während das saure 
Metall in der Regel härter verwendet wird. Zweifellos hat 
das basische Metall gegenüber dem sauren im allgemeinen 
den Vorzug der grófseren Reinheit, Gleichartigkeit und Zähig- 
keit, Eigeuschatten, die es für das Gebiet der Baukonstruk- 
tionen aufserordentlich wertvoll gemacht haben. 

So ist man denn bei den erwithnten Bestrebungen, Stahl 
im flüssigen Zustande zu erzeugen, im Laufe der Entwick- 
lung der Erfindungen von Bessemer, Martin und Thomas, 
ohne es anfänglich eigentlich zu wollen, allmählich auf ein 
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€) George C. Mehrtena. The Use of Mild Steel for Engineering 
Structures, International Engineering Congress, Chicago 1893, Part. II. 
Transactions of the American Society of Civil Eugineers Vol. XXX 
Oktober - Dezember 1893. — Deutsche Ausgabe in Stuhl und Eisen 
1893 Nr. 14 und 15. Vergl. auch Z. 1893 S. 1193. 

7) Martini Buys et Kock. Notice sur les Grands Ponts Fizes 
pour Chemins de Fers dans les Pays-Bas. Avant-Propos de Michaelis, 
Directeur pour les Chemins de fer. 1385. 
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Erzeugnis gekommen, das zwar stahlartigen Charakter zeigt, 
in seinen sonstigen Eigenschaften aber dem zähen Schweils- 
eisen gleicht. Bekanntlich wird das neue Erzeugnis im Eisen- 
hüttenwesen des Auslandes »Stahl« genannt. In Deutschland 
nennt man es »Flusseisen«, was dem »acier doux« der Fran- 
zosen, und dem »low steel« oder »mild steel« der Engländer 
oder Amerikaner entspricht. In der Wissenschaft aber heifst 
das neue Metall im Auslande »fer fondu« und »ingot iron«. 

Iu einem Vortrage auf der Weltausstellung in Chicago‘) 
habe ich zwei Listen der bemerkenswerten flusseisernen 
Brückenüberbauten des In- und Auslandes aus den letzten 
beiden Jahrzehnten gegeben. Daraus ersieht man, dass das 
basische Flussmetall zuerst (18355) für eine Eisenbahn-Gelenk- 
brücke der Deli-Spoorweg-Gesellschaft in Sumatra*) verwen- 
det worden ist. Es folgten 1886/87 einige Brücken in Oester- 
reich und Frankreich. 

Anfangs hat man das Martinmetall auf dem Gebiete der 
Konstruktionen dem Thomasmetall vorgezogen, was erklärlich 
ist; denn das Martinverfahren stammt aus dem Jahre 1865 
und ist daher 13 Jahre älter als die Erfindung der Entphos- 
phorung in der Bessemerbirne. Das saure Martinmetall 
konnte also ein weites Gebiet der Konstruktionen erobern, 
ehe das mit anfänglichen Widrigkeiten kämpfende Thomas- 
verfahren sich Anerkennung verschafft hatte. So ist es ge- 
kommen, dass man noch im neunten Jahrzehnt das Thomas- 
metall für Konstruktionen als dem Martinmetall nicht eben- 
bürtig erachtete. Wenn darin in Deutschland beute eine 
Wendung zugunsten des Thomasmetalls eingetreten ist, so 
ist dies zum grofsen Teil dem Einflusse der umfassenden 
vergleichenden Versuche zu verdanken, die bei Gelegenheit 
der Erbauung der grofsen Weichselbrücken bei Dirschau, 
Marienburg und Fordon unter meiner Leitung (1889 bis 1893) 
angestellt worden sind 8). 

Damals haben vielfache Anfragen von einheimischen und 
ausländischen Bauverwaltungen bei der kgl. Eisenbahndirektion 
in Bromberg und bei mir erkennen lassen, wie sehr die er- 
folgreiche Verwendung des basischen Flusseisens bei den ge- 
nannten Weichselbrücker den Austofs zur allgemeineren Ver- 
breituug der Flusseiseukonstruktionen, namentlich im Brücken- 
bau, gegeben hat. Das bestätigte Professor Krohn in seinem 
Düsseldorfer Vortrage mit folgenden Worten: »Durch diesc 
GEN und die hierbei angestellten ausgedehnten 

rsuche war die Einführung des Flusseisens in den deutschen 
Brückenbau gesichert, und heute, nachdem kaum mehr als 
fünf Jahre seit dieser ersten Einführung verstrichen sind, hat 
das Flusseisen auf dem ganzen Gebiete der Eisenkonstruk- 
tionen das ältere Schweifseisen, nachdem dieses lünger als 
ein halbes Jahrhundert die Alleinherrschaft im Brückenbau 
ausgeübt hatte, siegreich zurückgedrängt.« ?) 
. Die Gesamterzeugung der Welt an Flussmetall beträgt 
nn we Ee deel Runde rd. etwa 20 Millionen 
saures Metall sind Von d Aion SE une =; Millionen 
> . en 10,5 Millionen des basischen 
Metalls erzeugen: : 
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in Millionen Tonnen 


"Thomas 


Martin zusammen 


1) Deutschland (einschl. Luxemburg) 3,80 , Ee A 3 
2) Vereinigte Staaten von Nordamerika e A ,40 
3) Frankreich . . . . , , ,. , = | AR 
4) Oesterreich- Ungarn 0 KE ‚90 

be 2 25 | 

5) Grofsbritannlen . . . ,. 2. "os i 0,85 
6) die übrigen Länder . . . ,. . i , Ges 
| E Zr GE 
Se | | | 10,50 


x Gebaut von der Gesellschaft Harkort. 
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machten Versuche und Erfahrungen. Stahl und Eisen. 1891 RE did 
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Man sieht aus dem Vergleich der Zahlen, in welch 
aufserordentlich hervorragender Weise Deutschland an der 
Erzeugung basischen Flussmetalls beteiligt ist. Es erzeugt 
zur Zeit dreimal so viel wie die Vereinigten Staaten. Die 
übrigen Staaten fallen dagegen wenig ins Gewicht. Der 
Schwerpunkt der englischen und der amerikanischen Erzeu- 
gung liegt immer noch im sauern Flussmetall, wovon England 
und Amerika zusammen im Jahre 1899 rd. etwas mehr als 
8 Millionen t, also etwa 40 pCt der Gesamterzeugung der 
Welt an Flussmetall, geliefert haben. 

Wenn man die Entwicklung der Konstruktionsstoffe des 
Jahrhunderts nochmals im ganzen überblickt, so drängt sich 
dabei der nämliche Gedanke auf, dem bereits vorhin im all- 
gemeinen Ausdruck gegeben worden ist. Die Entwicklung 
verläuft um so rascher und wirkt um so tiefer, je mehr sich 
das Jahrhundert dem Ende neigt. Unsere Zeit ist schnell- 
lebig geworden, und mehr noch als zu Lebzeiten des Dichters 
gilt heute sein Wort: »Das Alte stürzt, es ändert sich die 
Zeit.« Durch die eisernen Bahnen, auf denen das Dampt- 
1055 einherzieht und der elektrische Funke nach allen Enden 
der Welt seine Botschaften sendet, wurden Schweifseisen und 
Schweifsstahl gehoben, bis sie schliefslich halben Weges den 
Schwingen des getlügelten Rades nicht mehr zu folgen ver- 
mochten. Sie sanken herab von ihrer Höhe, um den kräfti- 
geren und zäheren Genossen, dem Flussstahl und dem Fluss- 
eisen Platz zu machen. Ungezählte Jahrtausende herrschte 
das unmittelbar aus den Erzen bereitete Eisen, nur 400 Jahre 
währte dagegen die Herrschaft des auf dem Herde erzeugten 
Eisens. Wie klein erscheinen dagegen 8 Jahrzehnte der 
Uebermacht des Schweilseisens, und wer weils, wie lange 
das Flussmetall in seiner jetzigen Beschaffenheit oben bleiben 
wird? Aluminium und Nickel als Zusätze haben bereits eine 
Bedeutung gewonnen, und das 20. Jahrhundert verbirgt, 
wenn nicht alles trügt, weitere Ueberraschungen in seinem 
Schofse. 


II. Entwicklung der Trägersysteme und der Brücken- 
theorie. 


4) Uebersicht der Gesamtentwicklung. Wie die 
Erfahrungen der.Wissenschaft, so gingen auch die Konstruk- 
tionssvsteme der Theorie vorauf. Es gab eben zu allen 
Zeiten sozusagen geborene Erfinder, Männer mit einer leb- 
haften und ruhig überlegenden Einbildungskraft, die aus der 
alleinigen Beobachtung der Naturvorgänge, ohne Kenntnis 
der Theorie, allerlei Konstruktionen schufen, worin ihuen un- 
bewusst bereits die Keime für eine hóhere Entwicklung 
ruhten. Jahrhunderte bevor an eine Theorie im heutigen 
Sinne auch nur gedacht werden konnte, gab es daher Werk- 
zeuge, Gerüte und Konstruktionen aller Art, Brücken nieht 
ausgenommen. Es bedurfte aber tausendfältiger Häufung und 
Örduung von Erfahrungen, un Praxis und Theo,ie der 
Brückenbaukunst im Lichte der Wissenschaft zu scheiden 
und zu läutern, und um endlich durch die Wiedervereinigung 
dieser beiden das Höchste zu leisten. 

Die ältesten Trügerarten zur Ueberspannung einer Ocff- 
nung waren wohl einfache Holz- oder Steinbalken. Bald 
lernte man die Spannweite der Oeffnung durch Auskragen 
oder Ueberkragen von Balken und Steinen und auch durch 
Anbringen von stützenden Hölzern, Jochen, Steinen oder 
Pfeilern vergrófsern. Daneben benutzte man Steingewölbe 
und Seilbrücken, wie sie in der Einleitung bereits erwähnt 
wurden. Uralt ist auch das Dreiecksprengwerk aus schräg 
vegen einander gestellten Steinplatten oder Holzbalken ). 
Durch Schrägstellen der Stützen unter einen Balkenträger 
tst Trapezsprengwerk. 
re wins aie dicio ültesten Brückentrüger soge- 
nannte vollwandige. Die gegliederten Träger PRDNICRO ICD 
sich erst im Laufe von Jahrhunderten aus den eer rid 
tionen. Es ist lehrreich zu sehen, wie klar im Geen ieser 
Entwicklung die Idee der reinen Dreieckstabwerke SE on in 
älteren Dachwerken und besonders in den Träger ormen 
einiger Holzbrücken des frühen Mittelalters u We 
diese Idee später allmählich verdunkelt und in den Hinter- 


10) Handbuch der Architektur. Band II. 
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grund gedrängt wird, bis endlich, im Anfange des 19. Jahr- 
hunderts, ihre Wiederaufnahme durch amerikanische Ingenieure 
die Vorbilder für die wichtigsten Systeme der heutigen ge- 
gliederten Eisentrüger geschaffen hat. 


Die Ausbildung der gegliederten Träger der eisernen 
Brücken fällt ganz in das 19. Jahrhundert. Deshalb darf 
man sagen, dass die Kunst, eiserne Brücke zu bauen, wesent- 
lich eine Errungenschaft der Technik des 19. Jahrhunderts 
ist, wenn auch die Grundlagen der heutigen Konstruktions- 
systeme, wie gesagt, bereits in den Holzbauten der Vergangen- 
heit wiederzufinden sind, und wenn auch, wie in der Ein- 
leitung crörtert wurde, die ersten Versuche und Anfänge im 
Eisenbrückenbau bis in das 17. Jahrhundert zurückreichen. 


Auch die Theorie der Brücken, die eigentlich erst mit 
der Einführung der gegliederten Träger ausgebildet worden 
ist, darf als eine Frucht des 19. Jahrhunderts angesehen 
werden. Stevin (1548 bis 1620) und Galilei (1564 bis 
1642) gaben die ersten Anfänge der allgemeinen Statik und 
der Elastizitätslehre, und diese beiden Zweige der Theorie 
kamen dann bis zum Anfange des 19. Jahrhunderts zu einem 
gewissen Abschluss ihrer Entwicklung insofern, als Navier 


Fig. 5. Römischer Dachbinder. 


Fig. 6. Deutsche Fachwerkbrücke aus dem 16. Jahrhundert. 


N h 
Fig. T. Cismone-Brücke von Palladio. 
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(1785 bis 1836) sie=in seiner »Baumechanik« zum ersten- 
male in umfassender Weise zur Berechnung von Bauwerken 
aller Art benutzte. Mit Recht gilt daher Navier als Begründer 
der Statik der Baukonstruktionen. 


In der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts erfolgte zuerst 
hauptsächlich nur die Ausbildung der Elastizitätslehre, Ka 
mentlich der Sätze von der Biegefestigkeit. Das Wesen dei 
gegliederten Träger wurde in dieser Zeit noch nicht voll er 
kannt, und ihre Berechnung geschah bis zu der Zeit, wo 
Culmann und Schwedler (1851 bis 1852) darüber ihre 
grundlegenden Arbeiten veröffentlichten !!), nur We 
aus den Biegungsmomenten unter Vernachlässigung der Wand- 


1) Culmann. Der Bau der hölzernen Brücken in den Vereinigte? 
Staaten von Nordamerika. Allgemeine Bauzeitung 1851. Derselbt. 
Der Bau der eisernen Brücken in England und Amerika. A.a.0. 189°. 
Schwedler. Theorie der Brückenbalken-Systeme. Zeitschr. für Bau: 
wesen 1851. 
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gliederung, die man als notwendige Beigabe gegen Verschie- 
bung der Gurte betrachtete. 

Mit der Vertiefung und Ausbreitung der Statik der Bau- 
konstruktionen in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts, 
unter Vortritt der von Culmann geschaffenen, von Maxwell, 
Mohr, Cremona u. a. erweiterten graphischen Statik, schürften 
sich zusehends die theoretischen Waffen. Die graphische 
Statik eröffnete neue Gebiete des Wissens; die Sätze vom 
Gleichgewicht und 
das Verfahren zur Be- 
stimmung der Spann- 
kräfte ebener und 
räumlicher Stabwer- 
ke erhielten dadurch 
ihre einfachste, voll- 
endetste Fassung, wo- 
bei die Unterschiede 
in ‘der Behandlung ! 
der statisch bestimm- 7 WE 
ten und der statisch 2/77 
unbestimmten Syste- 
me schürfer als vorher zum Ausdruck gelangten. Nachdem 
dann Mohr die elastische Linie als Seilpolygon darstellen 
gelehrt und die Anwendung des Prinzips der virtuellen Ver- 
schiebungen für die Ermittlung der Formänderungen geglie- 
derter Träger gezeigt hatte, nachdem Castigliano und 
Fränkel zum erstenmale den Satz vom »Minimum der Form- 
ünderungsarbeit« angewendet hatten, waren in der Statik der 
Baukonstruktionen einfache und allgemeine Grundlagen zur 
graphischen und analytischen Behandlung auch der statisch 
unbestimmten Trägersysteme gegeben. 

So verschaffte in der zweiten Hälfte des Jahrhunderts die 
Theorie der Praxis die Mittel, um die älteren, ohne besondere 
theoretische Kenntnisse geschaffenen Systeme im Lichte der 
Wissenschaft mit neuem Gehalte zu erfüllen und zu neuen 
Formen umzumodeln. 


5) Die Vorbilder der Stabwerksysteme im Holz- 
bau. Die gegliederten Träger haben sich aus den hölzernen 
Dachwerken entwickelt. Die Grundlagen dazu waren gegeben, 
sobald man gelernt hatte, den Schub des Dreieck- oder Tra- 
pezsprengwerkes durch das Einbinden eines unteren Streck- 
balkens aufzuheben. Das Bedürfnis für eine solche Konstruk- 
tion stellte sich bei der Hausbedachung heraus, wo es darauf 
ankam, die Hausmauern vor dem Schube der Dachsparren 


Fig. 10. Brücke über den Connecticut bel Bellows Falls. 53,3 m. 
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zu schützen. Das uralte einfache Dreieckdach war die ge- 
gebene Lösung dieser Aufgabe. | | 

Sehr bald erschien dann im Dreieckdach die mittlere 
Hängesäule, und im weiteren Verlaufe der Entwicklung kamen 
bei gröfseren Dachweiten noch die vom Fufse der Hängesäule 
ausgehenden Streben hinzu, Fig. 5. Solche Binder zeigten 
schon die altrömischen Holzdächer; es waren also Hängewerke 
in der Gestalt von reinen Dreieckstabwerken. Auch bei den 
egyptischen Bauten kamen nach Durm Stabwerke in reiner 
Dreieckgliederung vor. 79) 

Man darf wohl annehmen, dass auch bei hölzernen Brücken 
nach dem Vorgange der Dachausbildung Dreieck- und Trapez- 
hängewerke sowie auch Sprengwerke sehr früh verwendet 
worden sind. Nähere Nachrichten besitzen wir darüber nicht. 
Trajans Donaubrücke soll hölzerne Bogensprengwerke von 
36 m lichter Weite gehabt haben, obwohl das aus den Reliefs 
der Trajanssäule nicht deutlich genug ersichtlich ist. Es giebt 
auch eine römische Denkmünze, die ein gröfseres Bogen- 
sprengwerk mit unten angehängter Fahrbahn darstellt, ver- 
mutlich die alte Mainzer Brücke!?). Jedenfalls steht es aber 
fest, dass zur Zeit Palladios Hängewerke und Sprengwerke 
im Brückenbau schon eine hohe Ausbildung erfahren hatten. 


| 


Fig. 9. Delaware-Brücke bei Trenton. 1804. 
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Palladio zeichnet 1570 in seinen vier Büchern der Architektur 
zwei als reine Dreieckstabwerke angeordnete Trügerfachwerke. 
Fig. 6 ist nach ibm von Picheroni de Mirandola in Deutsch- 
land gesehen worden, wührend, wie er weiter sagt, in Italien 
kein ähnliches Beispiel vorhanden sei. Fig. zeigt die wahr- 
scheinlich von Palladio selbst entworfenen Träger der Cis- 
mone-Brücke mit 35 m Spannweite. 


Obgleich in diesen beiden Fachwerkträgern der Gedanke 
des reinen Dreieck- 


stabwerkes klar her- 
vortritt, so haben sie 
doch weder im 17. 
noch im 18. Jahrhun- 
dert eine nachhaltige 
Nachahmung gefun- 
den. Zumteil lagen 
die Gründe dafür 
wobl in dem Unver- 
mögen der Erbauer, 
die Knotenverbindun- 
gen der Hölzer ge- 
genüber den wechselnden Kräftewirkungen für die Dauer fest 
genug zu erhalten. Anderseits fehlte aber damals auch jede 
Theorie, wonach man die Stabkräfte rechnerisch hätte er- 
mitteln können. Denn die von einzelnen hervorragenden 
Gelehrten (Stevin und Galilei) gewonnenen theoretischen 
Wahrheiten konnten sich in damaliger Zeit nur sehr lang- 
sam verbreiten und Bahn brechen; sie sind erst im gegen- 
wärtigen Jahrhundert ein Gemeingut vieler geworden. Be- 
denkt man schliefslich noch, dass das Holz ja überhaupt 
kein sehr geeigneter Baustoff für Fachwerktrüger der gekenn- 
zeichneten Art ist, deren Wandglieder Wechsel von Zug und 
Druck erleiden, so wird man verstehen kónnen, warum noch 
im 18. Jahrhundert die einfachen Dreieckstabwerke Palladios 
ganz beiseite gelassen wurden. 

Zu einer klaren Auffassung des Wertes der einfachen 
Dreieckverbindungen gelangte man noch nicht. Man ging 
überall im Hoch- und Brückenbau zur Herstellung von zu- 
sammengesetzten Hänge- und Sprengwerken über, in denen 
mit wachsender Spannweite der Konstruktion die Zahl der 
Streben und Hängesäulen stark zunahm. Und wo man dazu 
gegliederte Träger zuhülfe nahm, verband man deren Gurte 
durchweg mit Andreaskreuzen. Den Wert unverschieblicher 
Dreieckverbindungen erkannte man überall. 

Um die Widerlager der Bogensprengwerke vom Hori- 
zontalschube zu befreien, führte man die sogenannten Bogen- 
sehnentrüger (bow-strings) aus. Dies geschah in Nordame- 
rika früher als in Europa, wo die Schweizer und die Kon- 
struktionen Wiebekings im Vordergrunde standen. | Cul- 
manns berühmte Reiseberichte (1851 bis 1852, s. Anmerku 
11 auf S. 500) sowie die Mitteilungen von Henz und Coo. 
per (1889)!*) geben die besten Aufschlüsse über die amerika- 
nischen Holzbrückensysteme, die mit grofsem Verständnis und 
feinem Gefühl für die Kräftewirkungen, aber ohne Berech- 
nungen ausgebildet waren. Sehr bemerkenswert darunter 
sind zwei von Timothy Palmer herrührende Fachwerk- 
brücken: die 1792 erbaute Essex-Merrimack-Brücke in Massa- 
chusetts, ein stark gesprengtes Balkenfachwerk und die 1804 
bis 1806 gebaute Sehuylkill-Brücke in Philadelphia ein Bogen- 
fachwerk mit geradem Obergurt und reinem Dreieckstabwerk 
Fig. 8. Besondere Berühmtheit haben die Konstruktionen Burrs 
erlangt; in erster Linie seine 1804 bis 180€ erbaute Delaw > 
Brücke bei Trenton (mit Weiten bis 62 m), ein B E 
mit zumteil aufgehob j Pp. ABC, 

gehobenem Horizontalschu ; Fig. 9, ferne 

auch seine Systeme des durch einen Fachwerkbalken : 
steiften Bogenträgers, Fig. 10. Auch die heutige F da 
sogenannten Halb Ao Or ues 

parabelträgers wurde im amerikanisch 

Holzbau schon im 4. Jahrzehnt ausgeführt. Die rei = 
bogonbrücke Wd . Die reinen Holz- 
genorücken, wie die 1848 gebaute bekannte Cascade-Brück 
Dd Erie- Eisenbahn mit 53 m Weite, haben wenig N e : 
ahmu i : 
mung gefunden. Die Balkenbrücken hatten bereits die 


T 
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Oberhand gewonnen, nachdem im Verlaufe der Systemausbil- 
dung der Holzbrücken durch [den Ingenieur Town (1823) 
der sogenannte Parallelgitterträger und durch seine Nach- 
folger Long (1830) und Howe (1840) das Parallelfachwerk 
mit Gegenstreben eingetührt worden war. | 

Durch die Einlegung von Gegenstreben in die Trüger- 
felder sollte ein Wechsel von Zug und Druck in der Wand- 
gliederung der Holztráger vermieden werden. Aber erst Howe 
ist es gelungen, dies mit dem nótigen praktischen Erfolgen 
durchzuführen, indem er (anstatt der Holzkeile Longs) eiserne 
Spannstangen einführte, mit deren Hülfe die einzelnen Streben 
derart in künstliche Spannung versetzt werden konnten, dass 
keine Strebe weder durch das ,Eigengewicht allein noch bei 
hinzutretender Verkehrslast eine Zugspannung zu erleiden hatte. 

Weder Long noch Howe haben nach Cooper!?) genauere 
Berechnuugen ihrer Systeme angestellt. Die erste Berechnung 
eines Ständerfachwerkes mit Gegenstreben zeigte Culmann 
an dem Beispiele der eisernen Wye-Brücke in Chepstow 
(1852). Auch die ersten gegliederten Dachbinder in Holz und 
Eisen, die man im 4. oder 5. Jahrzehnt (wahrscheinlich zu- 
erst in England) einführte, ebenso wie die sogenannten fran- 
zösischen Dachstühle, die gleichzeitig vom Düsseldorfer Pro- 
fessor Wiegmann!*) und dem französischen Ingenieur Po- 
lonceau vorgeschlagen wurden, sind damals noch nicht ge- 
nauer berechnet worden. Der Deutsche Wiegmann scheint 
— wie Lang!) hervorgehoben hat — der erste gewesen zu 
sein, der dabei den Fachwerkgedanken klar erfasste, denn er 
beabsichtigte »durch Abschliefsung von Dreiecken eine Ebene 
so herzustellen, dass sie ohne vorhergegangene Zerreifsung 
dieser sich nicht in sich selbst verschieben lässt«. Wiegmann 
versucht bereits am Beispiel des sogenannten armirten Trägers 
eine Berechnung aufgrund des Gleichgewichtes um die ein- 
zelnen Knoten herum. Dies ist aber das Durchschlagende 
für den Fachwerkgedanken, der mit keinen Biegungsspan- 
nungen zu rechnen braucht. 


6) Anfänge der Statik und der Elastizitätslehre 
bis auf Navier. Die Statik ist der älteste Teil der Mecha- 
nik. Seit der Zeit des Archimedes verstand man, die Stützen- 
drücke eines belasteten Balkens nach dem Hebelgesetz zu 
bestimmen. Das Verfahren der Zerlegung und Zusammen- 
setzung von Kräften, die in einem Punkte angreifen, lernte 
ınan aber erst von Stevin (1548 bis 1620). Stevin erkannte 
dabei aus dem Gleichgewicht auf der schiefen Ebene die Span- 
nungsverhältnisse am Seilpolygon oder an der Seilmaschine, 
"wie es damals hiefs!6). Er wusste z.B. für jeden Knoten des 
Polygons die dort wirkenden drei Kräfte ihrer Gröfse nach 
in einem Dreieck darzustellen, Fig. 11. Damit war der erste 
Anfang zur graphischen Statik gemacht. Bei seinen weiteren 
Untersuchungen über das Gleichgewicht von Rollen und 
Rollensvstemen entdeckte er auch die Gültigkeit des Prinzips 
der virtuellen Verschiebungen, das in seiner allgemeinen Be- 
deutung aber erst von Joh. Bernoulli (1717) erkannt 
wurde. Vorher schon (1687) hatten die Sätze von der Kräfte- 
'zerlegung durch Varignon ihre allgemeinste analytische Ge- 
stalt erhalten. Erwähnenswert ist noch der 1747 von Mau- 
pertuis ausgesprochene Satz von der geringsten Wirkung, 
den er »principe de l& moindre quantité d'action« nennt, 
weil dieser Satz den von Castigliano und Frünkel zu- 
erst verwendeten Satz von der kleinsten Formänderungsarbeit 
einschliefst. Diese Sätze haben aber für die Berechnung von 
Stabwerken erst in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts 
Anwendung gefunden. Bis dahin behalf man sich so gut es 
ging mit der Elastizitätslehre, namentlich mit den Sätzen von 

ieg ig keit. 
= SANE suchte im 17. und 18. Jahrhundert eine lange 
Reihe von Forschern die Fragen der Biegungsfestigkeit theo- 
retisch und daneben auch durch Anstellung von Festigkeits- 
versuchen praktisch zu lösen. Hooke und Mariotte ent- 


" Wiegmann. Ueber die Konstruktion von Kettenbrücken nach 

dem Dreiecksystem und deren Anwendungen auf Dachverbindungen. 1839. 

1) Lang. Zur Entwicklungsgeschichte der Spannwerke des Bau- 

wesens. Ein Anhang zu den Lehrbüchern über allgemeine Baukunde 
ückenbau. 1890. 

Es 15) in Ernst Mach. Die Mechanik in ihrer Entwicklung histo- 


risch-kritisch dargestellt. Dritte verbesserte und vermehrte Auflage. 1897. 
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deckten das sogenannte Elastizitätsgesetz. Parent, Jacob 
Bernoulli, Euler, Lagrange und Coulomb bereicherten 
die Theorie der elastischen Linie. Coulomb (1736 bis 1806) 
veröffentlichte die erste wissenschaftliche, auf richtiger Grund- 
lage beruhende Arbeit über die einfachsten Fälle der Elasti- 
zitäts- und Festigkeitslehre !7. Er nimmt im gebogenen 
Körper ausgedehnte und zusammengedrückte Fasern an und 
bestimmt die neutrale Achse durch die Bedingung, dass die 
Summe der Spannungen der ausgedehnten Fasern gleich sein 
müsse der Summe der Span- 
nungen der zusammenge- 

drückten Fasern. Er findet, 
dass die neutrale Achse bei 
symmetrischen Querschnitten 
in der Mitte der Höhe liegt, 
und erkennt auch, dass sie 
beim Bruch ihre Lage ändern 
könne. Coulomb erkennt fer- 
ner zuerst, dass sich in einem 
Querschnitte Kräfte entwickeln 
müssen, die in der Ebene des 
Querschnittes selbst wirken, 
da sonst kein Gleichgewicht 
mit der äußeren Kraft beste- 
hen könnte. Diese Kräfte, 
die Schubspannungen, be- 
stimmt er zwar nicht, weils 
aber, dass ihre Summe gleich 
der äufseren Kraft ist, dass 
sie also nicht von der Länge 
des Körpers abhängen kön- 
nen, wie die Zug- und Druck- 
spannungen. Er bemerkt da- 
her, dass die von ihm gege- 
bene Berechnung der Bruch- 
festigkeit nur richtig sein 
könne, wenn diese Schubspan- 


Fig. M. 


Seil- und Kraftpolygon nach Stevin. 


Fig. 12. 


Parallel-Fachwerk mit Andreas- 
kreuzen nach Navier. 


Parallelträger mit eingelassenen 
Querstücken. 


nungen auf das Bestreben zur Fig. 13. 
Trennung nur wenig Einfluss TN à 
haben, oder wenn der Hebel- DERDIE nn d 


arm des Gewichtes viel grófser 
ist als die Hóhe des Stabes. 

Auf die genannten Vorgün- 
ger stützte sich Navier (1785 
bis 1836). Ihm war es vorbe- 
halten, das Problem der Biege- 
festigkeit um einen entschei- 
denden Schritt weiter zu brin- 


gen. Er bewies, dass die neutrale Achse durch den Schwerpunkt 
v 
gehen müsse, und leitete den bekannten Ausdruck N = -, 


AL 


für die Spannung ab, worin, wie Persy (1834) zuerst nach- 
weist, J das Trägheitsmoment des Querschnitts ist. In der 
Vorrede der ersten Ausgabe seines berühmten Werkes (1826) 
weist er darauf hin, wie aus den Untersuchungen seiner Vor- 
gänger »bis jetzt die Mathematik mehr Nutzen gezogen als 
die Architektur und das Ingenieurwesen«. Er sagt welter: 
»Die meisten Konstrukteure bestimmen die Abmessungen der 
Teile von Bauwerken oder Maschinen nach dem herrschenden 
Gebrauche und nach dem Muster ausgeführter Werke, sie 
legen sich selten Rechenschaft ab über den Druck, den Jene 
Teile aushalten müssen, und über den Widerstand, den sie 
ihm entgegen setzen.« 
Im letzten Abschnitte seines Buches!*) behandelt Navier 


11) Mehrtens. Mechanik fester Körper mit Berücksichtigung der 
Geschichte und Litteratur, für Techniker kurzgefasst bearbeitet. Hand- 
buch der Baukunde. 1885. 

18) Navier. Resumé des Leçons données à l'École des ponts et 
chaussées sur l'application de la Mécanique à l'Établissement des con- 
structions et des machines. I. Aufl. 1826. II. Aufl. 1833. IH. Auf. 
dureh de Saint-Venant 1863. Deutsch von Westphal unter dem 
Titel: »Mechanik der Baukunst«. I. Aufl. 1851. II. Aufl. 1879. — 
Weitere Schriften Naviers in: Todhunter & Pearson. À pog 
of the Theory of Elasticity and of the Strength of Materials. ege 
1886. Galilei to Saint-Venant. — Vol. II. 1898. Saint-Venant to Lo 


Kelvin. 
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die Theorie der Holz- und Eisenkonstruktionen. Von eisernen 
Brücken ist darin natürlich wenig die Rede. Der allgemeinste 
Grundsatz, den man nach seiner Meinung bei den Konstruk- 
tionen befolgen kann, besteht darin, »die Hauptteile in der 
Richtung der Geraden zu legen, die sich von den Angriffs- 
punkten der Belastungen nach den Stützpunkten ziehen lassen. 
Bei einer 80 angeordneten Konstruktion haben die Belastun- 
gen kein Bestreben, die einzelnen Teile um die an den Enden 
derselben angebrachten Verbindungen zu drehen. Dieses 
Prinzip ist besonders auf diejenigen Konstruktionen anwend- 
bar, die von unten unterstützt werden.« Es ist hiernach zu 
verstehen, warum'Navier in seinem Werke wesentlich nur 
Sprengwerke mit obenliegender Bahn behandelt. Er giebt 


zwar auch die Zeichnung eines Parallelfachwerkes, Fig. 12, 
berechnet aber nur die Gurtstäbe auf Biegung und bemerkt 
dazu, die Annahme, auf der seine Berechnung beruhe, sei 
nur erfüllt, »wenn die Stäbe durch eine Reihe von Quer- 
Stücken und Andreaskreuzen oder durch Keile, die in Bin- 
schnitten liegen, mit einander verbunden sind. Ist aber einer 
der Stäbe bogentörmig oder sind es beide, Fig. 13, so genügt 
eine Verbindung mit einfachen Querstücken, wenn die Stäbe 
nur an ihren Enden so verbunden werden, dass sie nicht auf 
einander gleiten können.« Diese Auffassung Naviers ist bis 
auf die erwähnten Veröffentlichungen von Culman und Schwedler 
fast überall beibehalten worden. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Umwandlung des Kleingefüges bei Eisen und Kupfer 
durch Formänderung im kalten Zustande und darauf folgendes Ausglühen. 


Von E. Heyn, Ingenieur, Charlottenburg. 


Mitteilung aus der kgl. mechanisch-technischen Versuchsanstalt. 


(hierzu Textblatt 6 und 7) 


(Schluss von 8. 441) 


In einem Falle wurde versucht, die metallographischen 
Verfahren zu verwenden, um die Erscheinungen der Fliefs- 
figuren, wie sie bei Zerreifsstäben auftreten, etwas näher 
zu verfolgen. Der vorher auf einer Seite polirte Flachstab 
wurde einer allmählich gesteigerten Zugbeanspruchung aus- 


Fig. 30. 


Fliefsfiguren an einem Zerreifsstabe. Kesselblecb-Flusseisen mit 0,05 pCt C. 


gesetzt, bis eben die ersten Fliefsfiguren auftraten, worauf 
sofort Entlastung erfolgte. 
Textfig. 30. Sie zeigen den bekannten Verlauf: parallele zur 
Stabachse geneigte Streifen werden von andern Streifen 
durchsetzt, welche mit der Stabachse einen kleineren Winkel 
einschliefsen. 
fórmige Gestalt. 
durch einen Pfeil angedeutete Stelle in 29facher Vergrófse- 
rung wieder und lässt erkennen, dass aufserhalb der Fliefs- 
figurén die ursprüngliche glattpolirte Fläche noch unversehrt 
vorhanden ist, dass dagegen innerhalb der Streifen die Ober- 
fläche knittrig wurde, was ohne Zweifel die Folge davon ist, 
dass durch die Beanspruchung die einzelnen Ferritkürner sich 
mehr oder weniger aus der Oberfläche herausgedreht haben. 
Es drüngt sich einem hierbei fast gewaltsam der bereits von 
Martens und Kirsch ausgesprochene Gedanke auf, dass bei 
Beginn des Fliefsens die Spannungen nicht über die ganze 
Länge {des Stabes gleichmäfsig verteilt sind, sondern dass 
periodisch stärkere und schwächere Spannungen abwechseln, 


Die Fliefsfiguren sind abgebildet in 


Die Streifen hatten flach verlaufende rinnen- 
Fig. 4, Textblatt 7, giebt die in Textfig. 30 


| 


sodass an den Stellen stärkerer Spannung die Deformation 
bereits eingetreten ist, während sie an den zwischenliegenden 
Stellen noch nicht den Grad erreicht hat, um eine Lagen- 
bezw. Formveränderung der Ferritkórner hervorzurufen. Die 
Spannungen würden sich dann wie die Wellen auf einer 
Wasseroberfläche verteilen. 


An Kupfer wurde die Beeinflussung des Kleingefüges 
durch Formveränderung im kalten Zustande vorläufig nur in 
einem Falle untersucht. Ein gewalzter Rundstab von Kupfer 
mit 30mm Dmr. wurde in der Absicht, möglichst grobe 
Kórner zu erhalten, an denen sich die Erscheinungen be- 
quemer beobachten lassen, bis 900? erhitzt, langsam abgekühlt 
und sodann kalt zu einem Vierkantstab von 19 mm Seitenlünge 
ausgeschmiedet. Das Gefüge des geglühten Rundstabes vor 
dem Schmieden ist in Textfig. 32 in 100facher und in Fig. 5 
Textblatt 7, in 123facher Vergrófserung wiedergegeben. Die 
Kornflächen sind im Längs- und Querschliff die gleichen. 
Auffällig ist die fast geradlinige Umgrenzung der einzelnen 
Kornflächen, welche darauf hinweist, dass beim Kupfer die 
Umgrenzungsflächen der Körner wirklichen Kristalllächen 
erheblich näher kommen als die Grenzflächen der Ferrit- 
körner im Eisen. Die Kristallkörner des Kupfers neigen 
stark zur Zwillingsbildung; in den grofsen Körnern einge- 
lagert sind dünne Lamellen mit anders geartetem Aetzgefüge; 
es sind ‚ohne Zweifel Zwillingslamellen. Besonders deutlich 
sind sie in Textfig. 36 zu erkennen. Die Lamellen a. a", a" 
durchsetzen unter einander parallel das Korn aa. Daraus 
erwächst eine Schwierigkeit für die Ermittlung der durch- 
schnittlichen Korngröfse, da man im Zweifel sein kann, ob 
man a, a,a',a" als ein einziges Korn oder als 4 verschiedene 
Kórner aufzufassen hat. Es wurde deswegen von der Er- 
mittlung eines Zahlenwertes für die durchschnittliche Gröfse 
der Kupferkörner abgesehen, zumal bereits eine oberflächliche 
Schätzung das Gesetz der Aenderung der Korngröfse infol 
der Behandlung des Metalls erkennen lässt. Durch den kalt 
geschmiedeten Rundstab wurde ein Querschliff gelegt und mit 
ammoniakalischem Kupferammonchlorid geltzt. Für die La 
P CC SEH Ge an Nr die Gefügebilder Greg 
ind, FEIS, 9 (5. 436) mafsgebend. De i 
liefs deutliche Diagonalen wie beim EEN SE 
pu onis Es dunklere von den Ecken ere 

en sichtbar. Die Verl i ige i 
Kaltschmiedens sind in den iine d p ee E Eis 
in 100facher Vergröfse less, 
Sale g rung veranschaulicht. Im Querschliff 
Del /& ist eine ausgesprochene Streckung der Kupferkö 
in diagonaler; Richtung zu erkennen, s. Textfig. 33 B d A 
war dagegen, wie Textfig. 34 zeigt, quer-zur Stabachse ai 


504 Heyn: Die Umwandlung dcs Kleingefüges bei Eisen und Kupfer dureh Formänderung im kalten Zustande usw. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


bevorzugte Streckrichtung der Körner bemerkbar, woh) aber 
ist die durchschnittliche Kornfläche, wie ein Vergleich mit 
Textfig. 32 lehrt, kleiner geworden. Im Längsschliff bei F, 
s. Textfig. 35, ist die Korngrófse kaum von der im unge- 
schmiedeten Stabe verschieden, wohl aber ist eine schwache 
Schichtung, teilweise auch Streckung der Körner in der 
Richtung der Stabachse bemerkbar. Diese Streckung steht 
aber in keinem Verhältnis zu der Abnahme der Kornflüche 


im Querschnitt, Textfig. 34, weshalb man auch hier auf eine 
Zerteilung der Kórner infolge des Kaltschmiedens schliefsen 
kann. Bei E war die Streckung und Schichtung der Körner 
im Längsschliff noch weniger auftällig als in Textfig. 35, die 
Streckung der Kupferkórner an dieser Stelle scheint fast aus- 
schliefslich in der Diagonale des Querschnittes erfolgt zu sein. 
In der Mitte bei M war eine Kornabgrenzung kaum mehr 
wahrnehmbar; dunkle verüstelte Linien, aller Voraussicht 


Kupfer in verschiedenen Zuständen der Behandlung. 


Fig. 31. VvV = 100 


Ast 


N, 


Ursprünglicher Zustand den gewalzten Rundstabes vou 30 mm Dmr. 
Querschliff. 


Fiq. 33. v — 100 


Zustand des geglühten Kupfers nach dem Kaltschmieden auf einen 
Vierkantstab von 19 mm Seitenlänge. Querschliff. Stelle F. 


Fig. 35. v — 100 
1 
Z l 
1 W 

| yj Wi 

| cr 


Zustand des geglühten Kupfers nach dem Kaltschmieden auf einen 
Vierkantstab vou 19 mm Seitenlänge. Längsschilff. Stelle F. 


Fig. 39. v=100 


Zustand nach dem Glühen des Rundstabes bei 900" C uud. nach 
langsamer Abkühlung. Querschliff. 


LY 7» 
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Zustand des geglühten Kupfers nach dem Kaltschmieden auf einen 
Vierkantstab von 19 mm Seitenlänge.  Querschliff. Stelle F. 


Fig. 36. v —100 


Zustand nach dem Ausglühen des Vierkantes bei 900° C. 
Querschliff. 


000 b 
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20. April 1900. 


nach die Spuren der Trennungsflächen der einzelnen Kupfer- 
kórner, durchsetzen das Gesichtsfeld. Das Gefüge ist in 
123 facher Vergrófserung in Fig. 6, Textblatt 7, und die Verüste- 
lung der Trennungslinien in 1650facher Vergrófserung in 
Fig. 7, Textblatt 7, wiedergegeben. Aus dem Vergleich der 
Gefügebilder im Quer- und Längsschliff bei E, F, M ergeben 
sich die gleichen Schlussfolgerungen wie bei dem kalt ge- 
schmiedeten Flusseisenstabe. Beim Schmieden müssen die 
diagonalen Teile des Querschnittes in der Streckrichtung 
gegenüber denen bei F zurückbleiben. Das Kopfende des 
Stabes hat demnach auch gleiche Gestalt wie das des Fluss- 
eisens in Textfig. 14 (S. 437). Wird das Kaltschmieden sehr 
weit fortgesetzt, so treten auch hier dunkle Diagonalen auf, 
die ein kreuzfórmiges Bild auf dem geätzten Querschliff er- 
zeugen; s. z. B. Fig. 16, Textblatt 7. 

Die Thatsache, dass wir es bei der Formveränderung 
von Eisen und Kupfer im kalten Zustande mit der Formver- 
änderung eines Haufwerkes von Kristallkörnern zu thun 
haben und hierbei also unbedingt die Gesetze der Form- 
veründerungen von Kristallen eine wichtige Rolle 
spielen, legt es nahe, Umschau zu halten, was wir auf dem 
Gebiete der mineralogischen Forschungen für unsere vor- 
liegenden Zwecke Brauchbares finden. Zwischen den soge- 
nannten spröden kristallisirten Körpern, wie Kalkspat, Stein- 
salz, und den vollkommen plastischen Kristallen des Goldes, 
Kupfers usw. scheint ein grundsätzlicher Unterschied kaum 
vorhanden zu sein. Man kann z. B. einen Kochsalzkristall, 
wenn er von 4 Seiten vollständig umschlossen ist, durch 
hohen Druck in eine Art Fliefsen versetzen, ohne dass der 
Zusammenhang aufgegeben wird. Frei- 
lich erbält man dann keinen einheitlichen 
Kristall mehr, sondern ein innig zusam- 
menbüngendes Haufwerk kleinerer Kri- 
stallteilehen. In Gesteinschichten findet 
man vielfach Kristalle von Mineralien, z. B. 
Cyanit!), eingebettet, welche deutliche 
Krümmung aufweisen, ohne dass dabei 
ein Zerbrechen des Kristalls eingetreten 
wäre. Aber auch, wenn der allseitige 
Druck, unter welchem die eben beschrie- 
benen Formänderungen vor sich gehen, 
wegfällt, kann man an den als spröde bekannten Kristallen 
immerhin noch überraschende Formänderungen bewerkstelli- 
gen, ohne dass der Zusammenhang aufgegeben wird, ja ohne 
dass Spuren von Trennungsflächen erkennbar sind. Drückt 
man (nach Reusch?) und Baumhauer) gegen die Ecken 
EC eines Kalkspat-Spaltungsrhombo&ders, Textfig. 37, oder 
presst man in die durch einen Pfeil bezeichnete Kante senk- 
recht zur Kante eine Messerschneide ein, so geht eine Form- 
veränderung vor sich, die Textfig. 38 wiedergiebt. Die 
Abbildung ist von einem mir freundlichst von Hrn. Prof. 
Müller überlassenen Schaustück entnommen. Man legt sich 
den Vorgang am einfachsten in folgender Weise zurecht: 
Durch das Rhomboéder, Textfig. 37, wird eine Schnittebene 
durch die Punkte ACGE gelegt. Die Schnittfläche ist in 
Textfig. 39 durch die Fläche ACGE dargestellt. Man denke 
sich diese Fläche durch die Linien JL und KM in drei Teile: 
AJLE = IH, JKML D und KCGM =! zerlegt. Anstatt 
durch den starren Flüchenteil II soll jetzt die Verbindung 
zwischen I und III so bewirkt werden, dass die einzelnen 
Punkte der Linie MK, also z. B. die Punkte M, O, K... 
mit den entsprechenden Punkten der Linie LJ, also L, P, J . . . 
durch je einen starren Draht verbunden sind, wobei die Be- 
festigung der Drähte mit den Teilen I und II in den Punkten 
M,O,K,... L,P,J... gelenkartig sein soll. Uebt man 
nun in der Richtung der Pfeile bei E und C einen Druck 
aus, so geht die Fläche AJKCGMLE über in die Fläche 
AJKCGMLE. Statt der Drähte ML, OP, KJ... hat 
man sich nun im Kalkspatrhombo&der Molekülreihen vorzu- 
stellen, deren gegenseitige Verkettung eine ebensolche Be- 
weglichkeit zulassen muss wie das durch die Gelenkdrähte 


Fig. 37. 


') Neues Jahrbuch f. Mineral. 1898 I, Mügge: Ueber Translation 
und verwandte Erscheinungen in Kristallen. 

?) Annal"Phys. Chem. 1867 ;Bd. 13218./441, Reusch: Ueber eine 
besondere Gattung von)Durchgangen in Steinsalz und Kalkspat. e 
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verbundene System I und II. Infolge des Druckes bei E 
und C wird die Molekülreihe M L um M gedreht und gelangt 
nach einer Drehung um den Winkel « in die Lage ML. 
Die Molekülreihen OP und KJ gelangen nach Drehung um 
den gleichen Winkel « in die entsprechenden Lagen OP 
und KJ'. Winkel « ist hierbei kein beliebiger, sondern, wie 


Fig. 38. 


Zwillingsbildung an Kalkspat infolge Deformation. 


kristallographische Messungen zeigen, durch die Beziehung 
Winkel AEM = Winkel L'M K bestimmt, sodass die Lamelle 
LJ'KM nach der Deformation dem Rhomboid Sex angehört, 
welches sich nach mineralogischer Bezeichnungsweise zu dem 
Rhomboid EACG in Zwillingsstellung befindet. Die Defor- 
mation des Kalkspates ist somit durch einen Uebergang der 
Lamelle LJKM in die Zwillingsstellung L'J'KM ermöglicht 
worden; diese Art der Deformation soll als Deformation 
unter Zwillingsbildung bezeichnet werden. Bei der 
Drehung der Molekülreihe ML usw. tritt diese aus ihrer 
ursprünglichen stabilen Gleichgewichtslage M L heraus und 


Fig. 39. 
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durchwandert labile Gleichgewichtstellungen, um dann in ein 
neues stabiles Gleichgewicht in der Stellung ML zu ge 
langen. 

Gleiches wird erreicht, wenigstens für den oberen Teil IIL, 
wenn mit einer Messerschneide S senkrecht zur Kante A E ge- 
drückt wird. Durch die Keilwirkung der Schneide wird so- 
wohl in der Richtung SA wie in der Richtung SE ein Druck 
ausgeübt. Wegen der geringeren zu verschiebenden Masse 
in der Richtung SA wird der obere Teil III, aus Lage AJ KC 
in die Lage A'J'KC gebracht, während der untere Teil III, 
in seiner Lage verbarrt. 

Statt einer einzigen Zwillingslamelle können unter ge- 
eigneten Druckverhältnissen natürlich auch mehrere Lamellen 
entstehen, wie Textfig. 40 veranschaulicht,/ sodass statt der 
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ursprünglichen Rhombo&derflächen AC und EG wiederholt ab- 
gestufte neue Flächen AO und E'G' entstehen. Die Lamellen- 
bildung im Kalkspat erfolgt nun nicht allein parallel der 
Kante EA, wie bisher besprochen, sondern auch noch parallel 
den beiden Kanten AD und AB. Es leuchtet ein, dass durch 
diese Art der Deformation der Kristall sehr gut in den Stand 
gesetzt ist, sich der Form des ihm während der Deformation 
verfügbaren ‚Raumes linnigg anzuschmiegen. Die Lamellen 


kónnen zu dünnen Streifen zusammenscbrumpfen wie bei 1, 2, 3 
in Textfig. 40. Die Deformation wird dann durch diese »Zwil- 
lingsstreifung« kenntlich. 


Die Deformation des Kalkspatkristalles unter einfacher 
oder wiederholter Zwillingsbildung ist an der Oberflüche des 
Kristalles dureh Abstufung der Flüchen oder Streifung gekenn- 
zeichnet, sie ınuss aber auch wegen der stattgehabten Drehung 
der Moleküle optisch sowohl wie mit Hülfe der Aetzfiguren 
im Schliff bemerklich sein. Innerhalb der Zwillings'amelle 
muss das Aetzgefüge ein anderes sein als aufserhalb derselben. 
Wenn in den Teilen I und III, s. Textfig. 39, die Aetzfiguren 
eine bestimmte Lage zu OP einnehmen, müssen sie in II nach 
der Deformation die gleiche Lage inbezug auf OP’ zeigen. 
Sind die Lamellen sebr dünn, so erscheinen auf dem geützten 
Schliff »Aetzfurehen«, gebildet durch zusammenhängende 
Reihen der Aetzfiguren, deren Lage eine andere ist als die- 
jenige der Aetzfiguren in der Umgebung. Solche Aetzfurchen 
habe ich an Spaltungsstücken eines verbrannten Eisens deut- 
lich ausgeprägt gefunden!). Die Furchen gehen teils diagonal 
zu den Würfelflächen, teils bilden sie mit der Diagonale einen 
Winkel. Mügge?) hat durch Druck auf ähnlichen Spaltungs- 
stücken von Eisen derartige Zwillingslamellen künstlich her- 
vorgebracht und mittels kristallographischer Messungen genau 
verfolgt. Nach seinen Untersuchungen kann es als erwiesen 
gelten, dass die Deformation unter Zwillingsbildung 
in den Ferritkórnern des Eisens eintreten kann. 
Eine Erscheinung, wie sie sich auf geätzten Lüngsschliffen 
zerrissener Stäbe häufig beobachten lässt und in Fig. 8, Text- 
blatt 7, in 1650facher Vergröfserung abgebildet ist, dürfte wohl 
auch auf Formveründerung des Ferritkornes unter Zwillingsbil- 
dung zurückzuführen sein. Schräg durch das Korn a setzt sich 
von links oben nach rechts unten ein gestreiftes Band o mit 
unvollkommen ausgebildeten Aetzfiguren. Sie sind anders ge- 
lagert als die quadratischen Aetzfiguren aufserhalb des Ban- 
des bei a?). Die Streifung in dem Bande liegt nahezu parallel 
zur Diagonale dieser quadratischen Aetzfiguren, was mit den 
Beobachtungen Mügges bezüglich der Lage der Zwillings- 
streifung an Eisen ungefähr übereinstimmen würde. Auch in 
den oben beschriebenen Stauchproben von Flusseisen finden 
sich unzählige Schlieren von der Art der in Fig. 9, Textblatt 7, 
mit s bezeichneten. Sie dürften ebenfalls in das gleiche Ge- 


!) s, Mitt. kgl. Techn. Versuchsanst. 1898, E. Heyn: Mikrosko- 
pische Untersuchungen an tiefgeätzten Eisenschliffen, Fig. 5 Tafel III. 
2) Neues Jahrb. f. Mineral. We II = 55, ee Ueber neue 

n aD denkKristallen der gediegenen Metalle. 
B aber erfolgte durchgängig an der Hand der Licht- 
bilder. Nach der Wiedergabe derselben durch den Druck sind freilich 
die deutlich ausgeprägten quadratischen Aetzfiguren nicht mehr sichtbar. 
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biet zu rechnen und als Folge von Formänderung der Ferrit- 


kristalle unter Bildung von Zwillingslamellen zu betrach- 
ten sein. 


Bei der Deformation durch Zwillingsbildung muss man 
zum Zweck der Erklürung des Vorganges eine Drehung der 
Moleküle zu Hülfe nehmen. Es lassen sich aber auch noch 
andere Formveründerungen kristallisirter Kórper ohne Drehung 
denken, und es sind solche auch thatsüchtlich von Mügge!) 
beobachtet worden. Wir denken uns z. B. durch einen Würfel, 
Textfig. 41, parallel einer Würfelfläche ABCD einen Schnitt 
JKLM gelegt. In dem so erhaltenen Quadrat, s. Textfig. 42, 
denken wir uns parallel der senkrechten Quadratseite JM 
eine leichtere Verschiebbarkeit der Moleküle als in andern 
Richtungen. Einzelne Molekülreihen sind in Textfig. 42 sche- 
matisch durch schwarze und helle Kreisflächen dargestellt. 


Längs JA hat ursprünglich im Quadrat eine schwa.ze Hori- 
zontalreihe von Molekülen, unmittelbar darunter eine weiße 
Reihe gelegen, usw. Es ist möglich, einen Streifen 1234 um 
ein Vielfaches des gegenseitigen Abstandes zweier Molekülreihen 
zu verschieben, sodass jetzt weifse Moleküle in die nächste Reihe 
der schwarzen Moleküle gelangen; es muss dann wieder 
Gleichgewicht vorhanden sein. Die Verschiebung kann noch 
weiter gehen, sodass die weifsen Moleküle wieder in eine 
weifse Reihe gelangen usw. Aehnliches gilt vom Streifen 5 b. 
Die Verschiebung der Streifen macht sich nur an den beiden 
Würfelflächen bemerkbar, welche senkrecht zur Richtung der 
leichtesten Verschiebbarkeit OP | JM der Moleküle liegen. 
Diese Flächen sind in Textfig. 41 
schraftirt.. Im Innern dagegen 
sowie auf den übrigen Würfel- 
flächen darf am Kristall keine 
Spur der Verschiebung zu er- 
kennen sein, weder optisch noch 
am Aetzgefüge, und zwar aus 
dem einfachen Grunde, weil der 
molekulare Aufbau der gleiche 
geblieben ist und nur einzelne 
Moleküle ihre Stellung mit an- 
dern Molekülen vertauscht ha- 
ben. Ist die Verschiebung der 
Lamelle sehr gering, so macht 
sie sich auf den beiden Würfel- 
flächen, die senkrecht zur Ver- 
schiebungsrichtung liegen, nur 
durch 2 Streifen bemerkbar; 
bei sehr geringer Dicke der Lamelle können die beiden 
Streifen zu einem einzigen zusammenschrumpfen. Bewe- 
gen sich nun infolge äufserer Beanspruchung statt eines 
Streifens mehrere in der besprochenen Weise, so kann y" 
Quadrat alle müglichen Formen annehmen, wie Textfig. 4 
zeigt, und doch ist die Deformation wiederum nur an P 
beiden zur Verschiebungsrichtung senkrechten, in Textfig. 7 
schraffirten Würfelflkchen bemerkbar, welche in beliebigt 


D 91, 
IC Segen Jahrb. f. Mineralogie, 1859 I 8.130, 1892 II $. 
1895. 1I, S. 211, 1898 I S. 71, 1899 II S. 55. 
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durch Abstufung gebildete Flächen JK und ML umgewandelt 
werden können. Vielfach ist die Abstufung so fein, dass sie 
nur in Form von üufserst zarter, durch die Schraffur in Text- 
fig. 41 angedeuteter Streifung bemerkbar ist. Im Innern des 
Kristalles aber sowie auf seinen übrigen Begrenzungsflächen 
kann weder unter Zuhülfenahme optischer Hülfsmittel noch 
der Aetzfiguren etwas von der Deformation bemerkt werden. 
Mügge hat diese Art der Deformation mit dem Namen Trans- 
lation belegt, die Streifung führt daher die Bezeichnung: 
Translationsstreifung. 


Wenn in einem Würfel die Translation einmal parallel 
zu einem Paar Würfelflächen erfolgen kann, so ist es wegen 
der kristallographischen Gleichwertigkeit der Würfelflächen 
wahrscheinlich, dass sie auch parallel den beiden andern Paaren 
der Würfelflächen vor sich gehen kann. Die dadurch bedingte 
Deformationsthütigkeit kann demnach einen Kristall, der in- 
folge seines molekularen Aufbaues diese Art der Deformation 
zulässt, in den Stand setzen, irgend einen beliebigen Raum 
unter Druck auszufüllen. Dem Wesen der Translation ent- 
sprechend, kann sie, wenn sie in irgend einem Metallkorn 
infolge äufserer Beanspruchung eingetreten ist, sich auf Schliff- 
flächen nicht mehr bemerkbar machen. Wohl aber ist es 
möglich, sie auf Schliffllächen sichtbar zu machen, wenn die 
Deformation erst nach Herstellung des Schliffes erfolgt. Natür- 
lich darf dabei die Deformation ein gewisses Mafs nicht über- 
schreiten, wenn die Schlifffläche noch mikroskopischer Be- 
obachtung zugänglich sein soll. Es kann dann die Trans- 
lationsstreifung in den Körnern des Metalles auf der Schlitt- 
fläche sichtbar gemacht werden, ein Verfahren, welches zuerst 
von Ewing und Rosenhain!) in die Metallographie einge- 
führt ist. Besonders leicht gelingt es, diese Streifung in Kupter- 
schliffen hervorzubringen, indem man den Schliff parallel zur 
Schlifffläche in einem Schraubstock mäfsig drückt. Fig. 10, 
Textblatt 7, zeigt eine solche Translationsstreifung in 365facher 
Vergröfserung. Die Streifung setzt hierbei über 2 im Korn a 
eingelagerte Zwillingslamellen a' und a” hinweg. Um Miss- 
verstándnis zu vermeiden, bemerke ich, dass diese Zwillings- 
lamellen mit der Deformation nichts zu thun haben, sie waren 
vor ihr bereits vorhanden. Es gelingt schon durch Einritzen 
einer Reifsnadel, in einem Kupferschliff in der Nähe des 
Ritzes die Streifung in den Kupferkörnern hervor zu bringen. 
In der Art der Erscheinung liegt es begründet, dass die 
Streifung bereits nach leichtem Anätzen verschwindet; man 
kann sie durch erneute Deformation dann aber beliebig oft 
wieder hervorbringen. Mügge hat durch Beobachtung an 
natürlichen Kupferkristallen festgestellt, dass die Translation 
parallel den Oktaéderfláchen erfolgt. Ich möchte darauf hin- 
weisen, dass es aufgrund dieser Beobachtung möglich ist, 
genau die Lage der Schnittfliche eines Kupferkornes im Schliff 
zu seinen kristallographischen Achsen zu ermitteln. Man hat 
nur dafür zu sorgen, dass durch geeigneten Druck auf dem Korn 
Translationsstreifen nach 2 Richtungen auftreten, die dann 
Oktaéderflüchen parallel sind; aus dem Schnittwinkel dieser 
beiden Richtungen lässt sich die Lage des Schnittes zu den 
Oktaéderfláchen bezw. zu dem kristallographischen Achsenkreuz 
berechnen. Man hat also ein Mittel in der Hand, sich kristallo- 
graphisch in einem Kupferkorn der Schlifffläche genau zu 
orientiren, sodass, wenn dieses Verfahren weiter ausgebaut 
wird, die metallographischen Untersuchungsmethoden den 
petrographischen wohl kaum mehr an Schürfe nachstehen 
dürften. 


Ob beim Eisen ebenso wie beim Kupfer eine Formver- 
änderung der Körner durch Translation möglich ist, geht aus 
Mügges Untersuchungen nicht zweifellos hervor. Seine Unter- 
suchungen haben sich nur auf Spaltungsstücke offenbar ver- 
brannten Eisens erstreckt, das sich ja in seinem physika- 
lischen Verhalten, namentlich in seiner Deformationsfähigkeit, 
vom normalen Eisen unterscheiden kann. Nach Ewings und 
Rosenhains Beobachtungen scheint aber doch eine Translation 
in den Eisenkörnern einzutreten, da sie eine der Translations- 


1) Proc. Roy. Soc. 1899 65 S. 85, A. Ewing und W. Rosenhain: 
Effects of Strain. Experiments in Micrometallurgy. Preliminary Notice. 

Chem. News 1899 79 S. 265, A. Ewing und W. Rosenhain: 
The crystalline Structure of Metals. 
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streifung ähnliche Erscheinung auch auf Eisenschliffen her- 
vorrufen konnten. Fig. 11, Textblatt 7, zeigt diese Streifung 
in 900facher Vergrófserung an einem Lüngsschliff eines aus- 
geglühten weichen Flusseisendrahtes. Die Streifen sind ähn- 
lich wie in den Abbildungen Ewings und Rosenhains merk- 
würdig verbogen, was ich mir dadurch erkläre, dass die 
Translation in den Eisenkörnern erst bei verháltnismáfsig 
hohen Beanspruchungen eintritt und ihr eine anders geartete 
Deformation vorausgeht. Dem entspricht, dass nach meinen 
Versuchen die Schliffe ganz bedeutende Formünderungen er- 
litten hatten, bevor die Streifung merkbar wurde, und dass 
auf einem Zerreifsstabe die in Textfig. 30 und Fig. 4, Text- 
blatt 7, abgebildeten Fliefstiguren bereits entwickelt waren, 
ohne dass in den durch das Fliefsen auf der polirten Ober- 
fläche sichtbar gewordenen Kürnern auch nur die Spur einer 
Streifung zu entdecken gewesen wäre. 


Aus dem Gesagten geht hervor, dass die beiden Arteu 
der Deformation unter Zwillingsbildung und unter Trans- 
lation bei der Forinveränderung von Eisen und Kupfer eine 
Rolle spielen werden. Es bleibt dabei dahingestellt, ob sie 
bei beiden neben "einander oder nur einzeln auftreten. Ich 
bin aber weit davon entfernt, etwa sämtliche Vorgänge der 
Deformation dieser Metalle, soweit sie ohne Teilung der 
Körner erfolgen, mit diesen beiden bis jetzt bekannten De- 
formationsarten erklären zu wollen. Häufig zu beobachtende 
Aetzbilder, wie z. B. in Fig. 12, Textblatt 7, sprechen viel- 
mehr auch für das Auftreten einfacherer Vorgänge, wie z. B. 
einfacher Biegung. Die deutlich ausgeprägten quadratischen 
Actzfiguren in der Abbildung nehmen an verschiedenen 
Stellen desselben Kornes wechselnde Lagen an, ohne dass die 
Lagenünderung an bestimmte Zwillingsbänder gebunden ist. 
Die Uebergáünge sind vielmehr ganz allmähliche. 


Es fragt sich nun, wie eine weitergehende Formveründe- 
rung in Eisen und Kupfer, die nach dem Gesagten von Tren- 
nungserscheinungen innerhalb der Kórner begleitet ist, zu er- 
klären sei. Es kann hier zunächst Spaltung infrage kommen, 
d.h. Aufgabe des Zusammenhanges parallel genau bestimmten 
Kristalltlächen, ähnlich wie beim Steinsalz parallel den Würfel- 
flächen. Solche sich rechtwinklig schneidende Spaltlinien hat 
Stead in Ferritkörnern erzielt! Spaltung tritt also im Eisen 
auf. Ob im Eisen und Kupfer die beobachteten Trennungs- 
flächen der Körner jederzeit solchen genau kristallographisch 
bestimmten Ebenen wie den Spaltflächen folgen, scheint bei 
der wenig vollkommen ausgeprägten Spaltbarkeit dieser Me- 
talle nicht sehr wahrscheinlich. Es werden jedenfalls auch 
Brüche nach beliebigen Fiächen auftreten, ähnlich wie die 
Brüche an Quarzkristallen. 


Logischerweise müsste nun, nachdem die Gesetze der 
Deformation von Kristallen, soweit sie bis jetzt bekannt 
sind, behandelt worden sind, die Rede sein von den Gesetzen, 
welchen Haufwerke von Kristallkörnern, also kristalline 
Aggregate, bei ihrer Formveränderung unter äufserer Be- 
anspruchung gehorchen, weil wir ja sahen, dass Eisen und 
Kupfer solche kristalline Aggregate sind. Allein hier ist das 
Feld noch nicht gepflügt. Die Wissenschaft schweigt sich 
einstweilen noch darüber aus. 


Wir wenden uns daher kurz der zweiten zu behandeln- 
den Frage zu, nämlich: Welche Aenderung erleidet die 
Gestalt und Gröfse der Körner deformirter Metalle 
durch das Ausglühen? Die Ergebnisse der Untersuchung 
an dem oben bereits erwähnten Draht sind folgende (vgl. 
Textfig. 15 und Tabelle auf S. 440): Wird der gezogene 
Draht IDI, dessen Körner in der Längsrichtung gestreckt sind, 
1/3 Stunde bei 417° ausgeglüht, so ist ein Einfluss des Glü- 
hens auf die Körnung kaun bemerkbar, wie ein Vergleich 
zwischen den Textfiguren 19 und 23 sowie zwischen den 
Rechtecken c und d in Textfig. 15 zeigt. Nach einem gleich- 
langen Glühen bei 616? zeigt sich dagegen im Längsschliff, 
Textfig. 24, eine durchgehende Verkürzung der Körner, wäh- 
rend im Querschliff, Textfig. 25, die ursprüngliche Gestalt 


!) Iron Steel Inst. I 1898, Stead: The crystalline Structure of 


Iron and Steel. 
Iron Steel Inst. I 1897, Stead: Microscopie Accessories for Me: 


tallographers. 
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und Gröfse der Körner unverändert bleibt; vgl. Rechtecke 
e und e in Textfig. 15. Es ist demnach eine Teilung der 
gestreckten; in einem unnatürlichen Zustande befindlichen 
Körner durch das Glühen erzielt worden. Dabei ist im 
Längsschliff immer noch eine deutliche Schichtung der kürzer 
gewordenen Körner parallel der Drahtachse übrig geblieben. 
Nach einem !/;stündigen Ausglühen bei etwa 950° bis 970° 
ist dagegen im Gefüge des Drahtes eine durchgreifende 
Aenderung eingetreten. Jede Spur der Streckung oder 
Schichtung ist verwischt (Textfig. 26 und f in Textfig. 15). 
Die Gröfse der Ferritkörner ist von der der Körner im ursprüng- 
lichen gezogenen Drahte vollkommen unabhängig geworden, 
was dadurch bewiesen ist, dass, je nachdeın die Abkühlung 
von 950° langsamer oder schneller erfolgt, die Ferritkörner 
gröfser oder kleiner ausfallen, wie Textfig. 26 und 27 sowie 
die Parallelogramme f, g und f, g' in Textfig. 15 darthun. 
Es deutet dies auf eine völlige Umkristallisation des Materials 
hin. Wird solcher bei 950? ausgeglühter Draht aufs neue 
bis etwa 600° erhitzt, so tritt nicht die geringste Aenderung 
im Gefüge ein (vgl. Tabelle auf Seite 440), was bemerkens- 
wert ist, weil ja der gezogene Draht bei dieser Temperatur 
eine Gefügeänderung erlitt. Es ist also für die Ver: 
änderungen, welche mit der Grófse und Gestalt der 
Ferritkórner infolge der Erhitzung des Eisens vor- 
gehen, wesentlich, von welchem Anfangszustand 
ausgegangen wird. Befindet sich das Metall in 
einem durch Formünderung in der Kälte beeinfluss- 
ten Zustande, so wird bereits bei verhültnismüfsig 
niedriger Temperatur eine Aenderung in der Grófse 
der Körner eintreten. Befindet sich dagegen das 
Metall in seinem natürlichen Zustande, so wird 
eine durehgreifende Aenderung erst oberhalb einer 
bestimmten Temperatur (der Kristallisationstempe- 
ratur)erreicht, und ein darauffolgendes Ausglühen 
unterhalb dieser Temperatur hat keinen Einfluss 
auf die Grófse der Ferritkörner. 

Beachtenswert sind die Veränderungen der Festig- 
keitseigenschaften des Drahtmaterials infolge der ver- 
schiedenen Behandlung durch Formveründerung in kaltem 
Zustande und darauffolgendes Ausglühen. Sie sind durch 
die Dehnungskurven in Textfig. 28 sowie durch die in der 
Tabelle auf Seite 440 enthaltenen Festigkeitszahlen anschau- 
lich gemacht. Das Zerreifsen des Drahtes erfolgte in der 
Rudeloffschen Maschine unter Anwendung eines Dehnungs- 
zeichners, Bauart Rudcloff, welcher stufenartige Kurven für 
die Dehnung liefert. Nach diesen sind die normalen Deh- 
nungskurven in Textfig. 28 gezeichnet. Die Buchstaben a, 
b, c... entsprechen hierin den gleichen Behandlungszustän- 
den wie dieselben Buchstaben in Textfig. 15. In der Deh- 
nungskurve macht sich ein schwacher Eintluss des Glühens 
bei 417° bereits merkbar, die Dehnung ist um etwas ge- 
stiegen, die Festigkeit hat um ein kleines Mafs abgenommen, 
während, wie oben gezeigt ist, eine Gefügeänderung nicht 
festgestellt werden konnte. Das Glühen des gezogenen 
Drahtes bei 616° hat dagegen Bruchlast und Bruchdehnung 
bereits nahezu auf ihr normales Mafs gebracht, wohl aber 
fehlt in der Dehnungskurve (e) noch der Knick, der dem bei 
höherer Temperatur ausgeglühten Material f, g, h eigentüm- 
lich ist. Wesentlich ist ferner, dass beim ursprünglichen ge- 
walzten Draht in der Dehnungskurve (a) ebenfalls kein deut- 
lich erkennbarer Knick sichtbar ist, dass also immerhin der 
Zustand des gewalzten Eisens von dem des bei ge- 
nügend hoher Temperatur ausgeglühten abweicht, 
also wohl noch nicht als ein Normalzustand zu be- 
trachten ist. Der Einfluss der langsameren oder schnelle- 
ren Abkühlung auf die Festigkeitseigenschaften ist nicht er- 
heblich (s. f und g, Textfig. 28), trotzdem die Korngrófse in 
beiden Fällen erheblich verschieden ausfällt. Es giebt zwei- 
fellos noch andere wichtige Eigenschaften, welche in stärkerem 
Mafse als die Festigkeitseigenschaften mit der Korngröfse des 
Ferrits wechseln. Vielleicht gehören das magnetische Ver- 
halten und die elektrische Leitfähigkeit hierher. 

Mit einigen Worten möchte ich noch auf die Verände- 
men B nde A des Kupfers infolge der verschie- 

g r Wärme zu sprechen kommen. 


 Textfig. 31 giebt die Korngröfse im Querschliff des ursprüng- 


deutscher Ingenieure. 


lich gewalzten Kupferrundstabes. Nach dem Ausglühen desStabes 
bei 900? und langsamerem Abkühlen ist die Grófse der Körner 
erheblich gestiegen, wie Textfig. 32 erkennen lüsst. Die Ver. 
kleinerung der Kórner im Querschnitt infolge der mecha- 
nischen Bearbeitung des geglühten Stabes in der Kälte habe 
ich bereits früher gezeigt (s. Textfig. 33 und 34) und auf die 
Zerteilung der Kórner hingewiesen. Ein darauf wiederholtes 
Ausglühen des Kupfers bei 900° hat alle diese Erscheinungen 
zum Verschwinden gebracht und ein grobes regelimälsiges 
Kristallkorn erzielt, wie aus Textfig. 36 ersichtlich. 

* Eine wichtige Frage muss noch unerledigt bleiben, n&m- 
lich die, ob beim Kupfer ähnlich wie beim Eisen eine be- 
stimmte Temperatur 7, unterhalb des Schmelzpunktes besteht, 
bei welcher ein wirklicher Umkristallisirungsprozess aus 
einer in diesem Falle festen Mutterlauge vor sich 
geht. Als mafsgebeudes Kennzeichen hierfür muss eine er- 
hebliche Verschiedenheit in der Gröfse der Kupferkörner an- 
gesehen werden, je nachdem ob die Abkühlung von der 
Temperatur T, langsamer oder schneller geschieht. Meine 
nach dieser Richtung hin angestellten Vorversuche sprechen 
für eine solche Verschiedenheit nicht besonders deutlich. 
Die Entscheidung hierüber musste verschoben werden, bis die 
kgl. mechan.-techn. Versuchsanstalt die hierzu unentbehrlichen 
verbesserten Glüheinrichtungen fertiggestellt bat. Dann wird 
es wahrscheinlich auch möglich sein, die genaue Lage der 
Kristallisationstemperatur 7, beim Eisen unter verschiedenen 
Verhältnissen zu ermitteln. Alsdann könnte auch die damit 
im Zusammenhang stehende und sich in der Praxis so oft 
unliebsam bemerkbar machende Erscheinung, dass Bleche und 
Drähte aus Flusseisen infolge ungeeigneten Ausglühens grob- 
kórnig und brüchig werden, einem genaueren Studium unter- 
worfen werden. 

Zum Schluss móchte ich noch auf eine eigentümliche, 
gelegentlich beobachtete Erscheinung aufmerksam machen. 
Erhitzt man Kupfer oberhalb 600° in einer Wasserstoffatmo- 
sphüre, so macht sich eine Einwirkung des Gases von der 
Oberfläche her geltend. Die Oberflüchenschicht wird aufser 
ordentlich brüchig und zeigt einen muschligen Bruch von gelb- 
lich-rötlicher Farbe. Mit der Dauer der Erhitzung und der 
Höhe der Temperatur wächst die Dicke der umgewandelten 
Schicht, bis schliefslich der zurückbleibende Kupterkern voll- 
ständig verschwindet. Es sind Proben aus allen Stadien des 
Glühvorganges ausgestellt. Das spezifische Gewicht sank von 
8,9 auf 8,4. Die Oberfläche des bei 800? im Wasserstoff ge 
glühten Kupfers zeigte bereits vor dem Ausschmieden im 
kalten Zustande feine lüngsverlaufende Haarrisse. Auch das 
Kleingefüge erscheint veründert, wie die Figuren 13 bis 16, 
Textblatt 7, zeigen. Fig. 13 giebt in 29facher Vergrölse- 
rung die Grenze wieder zwischen der durch den Wasserstoff 
umgewandelten äufseren und der noch nicht oder wenig be 
einflussten inneren Zone. Die Probe war in Form eine 
kleinen Cylinderchens von etwa 12 mm Dmr. bei 870° im 
Wasserstoffstrom ausgeglüht. Im Querschliff war vor dem 
Aetzen aufser den in jedem Handelskupfer auftretenden bläu- 
lichen, rundlichen, besonders in Fig. 5, Textblatt 7, erkenn- 
baren schlackenartigen Einschlüssen nichts zu bemerken. Nach 
dem Aetzen mit Salpetersäure waren in der Innenzone anstelle 
dieser Einschlüsse dunkel erscheinende Ausfressungen sicht- 
bar. In der äufseren veränderten Randzone waren diese Aus 
fressungen erheblich gröfser, die einzelnen Löcher waren 
durch wurmartige Kanäle verbunden. Fig. 14, Textblatt +, 
zeigt einen Teil des mit ammoniakalischem Kupferammon 
chlorid geätzten Querschliffes einer im Wasserstoffstrom bel 
900? C geglühten Kupferprobe nach dem Kaltschmieden. s 
Abbildung entspricht der Aufsenzone. Während das Aetzmitte 
in der von mir angewendeten Konzentration (Kupferammor 
chloridlösung 1:10 wird mit Ammoniak bis zur Lösung des ent 
stehenden Niederschlages versetzt) die schlackenartigen Ein- 
schlüsse im gewöhnlichen Kupfer nicht angreift, waren nach 
der Behandlung im Wasserstoff selbst in der Innenzone an- 
stelle der Einschlüsse tiefer ausgefressene dunkle Lócher zu 
erblicken, welche andeuten, dass die Einwirkung des Wasser 
stoffes auf diese Einschlüsse bereits in der Innenzone begonnen 
haben muss. In der Aufsenzone waren diese kleinen Löcher 
durch tiefer ausgefressene dunkle Kanäle verbunden, W!e E 
Fig. 14, Textblatt 7, in 123facher, Fig. 15, Textblatt 7, N 
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1650facher Vergrófserung erläutert. Diese wurmartigen Kanäle 
folgen meist den Korngrenzen. Es sind aber keineswegs alle 
Korngrenzen in dieser Weise ausgefressen, sondern die Mehr- 
zahl derselben ist noch im unversehrten Zustande, wie Fig. 15 
ebenfalls erkennen lässt. Die äufserst brüchige Aufsenzone 
brach beim Kaltschmieden gewöhnlich ab, oder verblieb nur 
in losem Zusammenhang mit der Innenzone, wie aus Fig. 16, 
Textblatt 7, hervorgeht, die einen Querschliff durch einen im 
Wasserstoffstrom geglühten und dann kalt geschmiedeten 
Kupferstab nach der Aetzung mit Salpetersäure darstellt. 
Links und oben ist die Aufsenzone abgebrochen. 


Es liegt nahe, ‘die Erscheinung dadurch zu erklären, 
dass durch den Wasserstoff bei Glühtemperatur der in jedem 
Handelskupfer in geringer Menge vorhandene Gehalt an 
Kupferoxydul bezw. andern oxydischen Körpern reduzirt 
wird. Infolge der Differenz zwischen den Volumen des ur- 
sprünglichen Oxydes und des durch die Reduktion gebildeten 
Metalles können kleine mit Gas erfüllte Hohlräume entstehen 
und die Brüchigkeit des Metalles bedingen. Eine über- 
schlüigige Rechnung zeigt jedoch, dass der erhebliche Unter- 
schied im spezifischen Gewicht vor und nach der Behandlung 
im Wasserstoff unter Zugrundelegung obiger Annahme nur 
durch ganz ungeheuerliche Mengen von im Kupfer vorhandenen 
oxvdischen Körpern zu erklären wäre. Aufserdein bliebe ja 
dabei auch noch das Rissigwerden der Oberfläche des im 
Wasserstoff geglühten Kupfers unerklürt. Die Gefügeverände- 
rungen könnten auf diese Weise ebenfalls keine befriedigende 
Erklärung finden. Es bleibt demnach kaum etwas anderes 
übrig, als zur Annahme einer unmittelbaren Einwirkung 
des Wasserstoffes auf das Kupfer seine Zuflucht zu 
nehmen; nebenbei muss natürlich die Reduktionswirkung un- 
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bedingt mit auftreten. Dass Wasserstoff vou gesclinolzeneni 
Kupfer aufgenoinmen werden kann, ist durch Caron?!) und 
Hampe?) sichergestellt. Beim Erstarren des Kupfers wird 
Gas wieder abgegeben. Darüber, ob diese Abgabe voll- 
ständig ist, bezw. ob Kupfer unterhalb seines Schmelzpunktes 
Wasserstoff aufnehmen kann, geben die angeführten Arbeiten 
keinen Aufschluss. In dieser Beziehung müssten Versuche 
angestellt werden. 

Die obigen Ausführungen bezweckten, ein Bild davon 
zu geben, wie die Behandlung, welche die Metalle erfahren, 
sich in deren Kleingetfüge  wiederspiegelt. Im Kleingefüge 
ist gleichsam eine Urkunde niedergelegt, in der die Entwick- 
lungsgeschichte des Metalles aufgezeichnet ist. Es handelt 
sich nur darum, die Sprache, in welcher diese Urkunde ver- 
fasst ist, zu ergründen, und dies ist eben ein Hauptziel der 
Metallographie. Wird einst diese Sprache in allen ihren Einzel- 
heiten bekannt sein, so werden wir auch allmühlich in die 
Lage kommen, aus dem Kleingefüge des Metalles heraus auf 
die Behandlung, der es unterworfen wurde, bis es in den 
zur Beobachtung vorliegenden Zustaud gelangte, Schlüsse zu 
ziehen. Es wird dies die Metallographie zu einem unentbehr- 
lichen Mittel der Materialprüfung erheben, das würdig den 
bisher ausschliefslich verwendeten Verfahren an die Seite zu 
reihen ist und sie in unerwarteter Weise ergänzt. Erfreu- 
licherweise erlangt diese Auffassung bei uns immer mehr Ver- 
breitung; es ist bereits von mehreren Seiten der praktischen 
Anwendung der metallographischen Verfahren näher getreten 
worden. 

Charlottenburg, den 1. November 1899. 


D Dinglers polyt. J. 1867 183 S. 384. 
2) Z. für Berg-, Hütten- und Salinenwesen 1873 21 S. 274. 


Technische Hülfsmittel 
zur Befórderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 


Von M. Buhle, Regierungs-Baumeister in Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 174) 


6) Hütten- und Eisenwerke. 


Von den vier grofsen Eisenerz-Verhüttungsgruppen der 
östlichen Staaten Nordamerikas sind die bedeutendste die 
Carnegie-Werke in Pittsburg, auf deren Beschreibung in 
Z. 1897 S. 538 hingewiesen sei. Ueber einen Teil der zweiten 
Gruppe, der Illinois Steel Co. in Chicago, ist in Z. 1897 
S. 1127 berichtet (Joliet-Werke), und darum wird nur einiges 
über die Hauptanlagen dieser Gruppe, die ausgedehnten South 
Works in Chicago, zu berichten sein. 


In etwas bedrüngter Lage befinden sich anscheinend die 


zur dritten Gruppe gehörigen, in New Jersey im östlichen 
Pennsylvanien unfern Philadelphia angesiedelten Hochöfen. 
Ob die Edisonsche Erfindung zur Anreicherung der örtlichen 
armen Erze!) imstande sein wird, den unzweifelhaften Rück- 
gang dieser Gruppe aufzuhalten, muss die Zukunft lehren. 

Ueber die vierte sogenannte südliche Gruppe, deren Haupt- 
vertreterin die Tennessee Coal and Iron Co. ist, vermag ich 
nichts zu berichten, weil ich wenig oder garnichts darüber 
in Erfahrung gebracht habe ^). 

Durch die am 1. März 1889 erfolgte Vereinigung der 
North Chicago Rolling Mill Co., der Joliet Steel Co. und der 
Union Steel Co. wurden 5 Werke in die Hand der Illinois 
Steel Co. gebracht. 


Dieser gehören heute an: 
1) die 1857 gegründeten South Works in Chicago 


2) » 1880 » Union Works in Chicago 
3) » 1868 » North Works in Chicago 
4) » 1870 » Werke in Milwaukee (Wis.) 
5) » 1863 » = Joliet Works in Joliet (Ill.). 


Da Z. 1897 S. 1317. 
?) vergl. auch Z. 1900 S. 184 u. f. 


Diese 5 Anlagen bedecken 2 850 000 qm Grundfläche. Die 
grüfste ist das in Fig. 153 dargestellte Werk in Süd-Chicago; 
es liegt am Michigan-See, rd. 20 km von Mittelpunkt Chicagos 
entfernt an der Mündung des Calumet-Flusses. Besonders be- 
ınerkenswert sind die am Ufer erbauten Verlade- und Lager- 
einrichtungen, die unmittelbaren Anschluss an 6 Eisenbahn- 
linien haben. Auf dem Gebiet liegen 58 km Normalspurgleis 
und rd. 10 km Schmalspurgleis. An zwei Stellen findet die Um- 
ladung aus und in Schiffe statt. Der vom Calumet-Fluss ab- 
zweigende Südhafen ist rd. 300 m lang und 28 m breit und 
wird so tief gehalten, dass ihn Schiffe bis zu 5,5 m Tiefgang 
gang befahren können. Das daran gelegene Erzlager fasst 
360000 t; 3 Schiffe vermögen zu gleicher Zeit nach dort- 
hin auszuladen, während ein viertes in Eisenbahnwagen 
löschen kann. Aufserdem ist es möglich, ein fünftes Boot 
zu bekohlen, und ein sechstes kann zur selben Zeit Holz 
löschen. Die Fiussuferlänge des Werkes beträgt 762 m, 
während der Sceuferbesitz sich über 1585 m erstreckt. An- 
nähernd 1 km nördlich vor der Flussmündung liegt der 
560m lange und 61m breite Nordhafen, der mittels einer 
wohlgeschützten Einfahrt vom Michigan-See abzweigt. So 
ist genügend dafür gesorgt, alle Erzumladungen in der 
Schiffahrtzeit des Jahres zu bewältigen. Hier werden auch 
alle fertigen Erzeugnisse verladen, die nach einheimischen 
und ausländischen Häfen bestimmt sind. Die Schiffe fahren 
über die Grofsen Seen unmittelbar zum Ozean. In 7 Monaten 
sind schon 1440000 t Erz in den beiden Häfen gelóscht 
worden. Während die Durchschnitts- Erzladung rd. 2700t 
betrügt, laden die neueren Schiffe oft 3600 bis 4500 t, und 
wenn erst der St. Mary-Fluss und die Erzhäfen vertieft sein 
werden, so wird man 5400 t erreichen. 

Am Südhafen wird das Erz durch 53 Krane mit schwin- 
genden Bäumen in Schiebewagen entladen, die ) és) mittels 
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südöstlich gelegenen, der Gesellschaft 


gehörigen Brüchen nahe Logansport 
(Ind.). 


und Gaserzeugung angeht, so sind die 
Werke wegen der Nähe der reichen 
Indiana -Oelfelder 
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Hochbahnen auf den Lagerplätzen verteilen. Am Nordhafen 
befinden sich 17 Brownsche Hebezeuge von der in Fig. 154 
und 155 wiedergegebenen Bauart. 

Ein Auszug aus einem Löschbericht giebt folgende Zahlen 
über die Leistungsfühigkeit der Anlagen: 


Jahr 1895 1896 | 1895 | 1897 


— Dem. 


Hafen Nord Nord Süd | Stud 
Schiff »Manhattan« »G. N. Orr« »Manchester« »137« 
Ladung t 1830 | 2400 2500 3630 
Bedienungs- 
mannschaft 2 99 d 
Hebezeuge 7 12 
Stunden 6 !/4 81/, 
Leistung: t/Std | 395 428 
t/Std pro Kopf | 4,7 4,2 2,7 


Bei einer Gelegenheit entlud eine 
Gruppe von 42 Mann am : Morgen ein 
Schiff von 1450 t Ladung und am Nach- 
mittage ein anderes von 1590 t, leistete 
mithin in einem Tage 72,5t pro Kopf. 
Inbezug auf die Herkunft der Rohstoffe 
liegt das Werk aufserordentlich gün- 
stig. Die Vermillion-Eisengrube liegt 
in 1100 km Gleisentfernung, sodass auf 
Verlangen auch Erz im Winter heran- 
geschafft werden kann. Der Weg bis 
zu den Mesabi-Gruben, von denen das 
Erz über den Hafen Two-Harbors be- 
fördert wird, beträgt 1600 km. Esca- 
bana am Michigan-See ist zu Wasser 
785 km entfernt, während die Gleis- 
länge bis dorthin nur 640 km beträgt, 
d. i. ebensoviel wie der Weg bis zu 
den Marquette-Gruben. Das Erz dieser 
Gruben kommt zu Wasser von Esca- 
bana, ebenso wie dasjenige der Meno- 
minee-Grube, die auf der Eisenbahn 
nur 480 km nördlich vom Werke liegt. 

Koks, die nur mit der Eisenbahn 
ankommen, werden von Connelsville in 
Pennsylvania und Pocahontas in West- 
Virginia aus 840 bis 1000 km Entfer- 
nung herbeigeschafft. Kalkstein von be- 
sonderer Güte kommt von den 280 km 
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gruben von Indiana und Illinois vollständig unabhängig. So 
sind denn auch die Kesselhäuser häufig sowohl für Kohlen- 
als auch für Oelfeuerung eingerichtet. Die Stahlwerke, Schie- 
nen- und Blechwalzwerke haben Gaserzeuger, in denen Gas 
aus Kohle gewonnen wird. Wenn diese nicht in Gebrauch 


sind, so wird mit ebenso grofsem Nutzeffekt Oel zur Feue- 
rung benutzt. 


Aufgrund der in den Chicagoer Stahlwerken gewonnenen 
Eindrücke unternahm ich von Minneapolis einen Abstecher 
nach Duluth, dem bedeutendsten Erzhafen des Oberen Sees, 
zum Studium der hochentwickelten Erzverladeeinrichtungen, 
welche in der Hauptsache von dem aus der Schweiz gebürtigen 
Oberingenieur Robert Angst der Duluth and Iron Range- 
Eisenbahn konstruirt sind. !) Fig. 156 und 157 zeigen die weit 
in den bei$fDuluth mündenden St. Louis-Fluss ragenden Erz- 
docks der älteren Mesabi and Northern-Eisenbahn in West 


Duluth, die iu den Grundzügen den 
von Angst gebauten Docks vollständig 


inkl mmMpange" At 


E fe Dur Ra gleichen °). Schwere Lokomotiven 
Ge tm schieben die langen Erzwagenzüge 
Te Cag. auf die Brücke. Nach dem Oeffnen der 
1 LAKE Co Schieber in den Wagenboden fliefst 


das Erz in die zu beiden Seiten der 
Holzbauten angeordneten Taschen, aus 
denen es auf Klapprutschen, deren ins- 
gesamt etwa 600 vorhanden sind, in 
die rechts und links liegenden Erz- 
schiffe abgezogen wird. Durchschnitt- 
lich werden 1000 t/Std in Schiffe ver- 
laden, doch sind auch schon 1400 bis 
1500 t/Std erreicht. Auch hier ist ein 
solehes Ergebnis nur erzielbar durch 
die Anordnung vieler gleichzeitig zu 
beladender Luken in der Mitte der 
Schiffe, von denen übrigens viele mit 
zigarrenfórmigem Rumpf gebaut sind. 

Die Bauart der Betriebsmittel auf 
der Duluth and Iron Range-Eisenbahn 
dürfte allgemeines Interesse haben; ich 
füge deshalb eine kurze Betrachtung 
darüber, sowie über die Bahn selbst 
ein. Fig. 158 zeigt den Lageplan, 
Fig. 159 das Profil der Hauptstrecke. 
Aufserordentlich schwere Lokomotiven 
sind zur Ueberwindung der grofsen 
Steigungen und zurZBefórderung der 
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Eisenerzen. 


schweren Erzzüge erforderlich’). Die 
Bauart eines Erzwagens ist in Fig. 160 


162 dargestellt. Ganz ähnlich sind 


die Normal-Kohlenwagen ?). 


Beim Neubau und bei Unterhal- 


tungsbauten sind in diesen meilenweit 
unbewohnten Gegenden die Arbeiter- 
kolonnen Wochen und Monate lang 
von ihren Heimstätten fern, und daher 
sind einige Betriebsmittel vollständig 


fahrbare Wohnstätten ausgebildet. 


Auch Krankenwagen sind stündig zur 
Verfügung, 
Wagen mit Dampfkranen, mit Exka- 
vatoren, Fig. 163, mit Dampframmen, 
Fig. 164, usw. 


ferner Werkzeugwagen, 


7) Gasanstalten und Kokereien. 


Von den auf deutschen Gasanstal- 


ten ausgeführten Einrichtungen für 


Fig. 161. 
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mechanische Kohlenentladung ist 
die gegenwärtig allerdings noch 
nicht ganz ausgebaute Anlage der 
Gasanstalt II in Charlottenburg be 
merkenswert ê). Die Verbindung 
zwischen den hydraulisch betriebe- 
nen Krananlagen am Ufer des Ver 
bindungskanales und dem Gasan- 
staltsgrundstück vermittelt eine dop- 
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D vergl. Eisenbahntechnik d. Gegen- 


" wart Bd. I S. 29 Fig. 32. 


2) vergl. Z. 1899 8.1249. 

D G. Schimming, Schillings Journal 
für Gasb. und Wasservers. 1894; Fest- 
schrift zur 85. Hauptversammlung des 
Vereines deutscher Ingenieure, Berlin 
1894, 8. 191. 
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pelte, mit je einem Förderbande versehene Strafsenbrücke. 
Auf diesen Bündern (überschreiten die Kohlen die Ufer- 
strafse in einer Hóhe von mehr als 9 m über dem Pfiaster. 
Bei dieser Hóhenlage der Brücken. und der Krangerüste 
kónnen die in der Gasanstalt ankommenden Kohlen unmit- 
telbar in normalspurige Wagen gefüllt werden, welche dann 
gemeinschaftlich mit den unmittelbar von der Eisenbahn 
kommenden Wagen an jede beliebige Stelle des Kohlen- 
schuppens oder über "die Schüttrümpfe der Kohlenbrecher : 
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Die Link Belt Co., Nicetown, hat die in Fig. 165 abge- 
bildete, der Equitable Gas Light Co. in New York gehörige 
Anstalt mit ihren Einrichtungen zur selbstthätigen Kohlen- 
zufuhr und Aschenabfuhr in höchst sinnreicher Weise aus- 
gerüstet. Die aus 610 x 610 mm weiten Bechern bestehende 
Kette ist 221 m lang und bewegt sich mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 0,35 m/sek. Die Kohle wird aus den 
Schiffen gehoben, in einen Rumpf geschüttet und über eine 
Wage in die Becherkette abgelassen. Der’Link Belt-Förderer 


Fig.165. 
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gefahren werden. Für das Füllen der Wagen sind hydrau- 
liche Schiebebühnen und Schüttrinnen mit hydraulisch be- 
wegten Verschlüssen in Aussicht genommen. Bezüglich der 
Einzelheiten der Gerüste und Krane muss auf die angegebenen 
Quellen und ihre Figuren verwiesen werden. 

Die gesamte maschinelle Anlage ist und wird von 
der Firma C. Hoppe-Berlin ausgeführt. Der bereits seit 
4 Jahren im Betrieb befindliche Teil hat tadellos gearbeitet. 
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trägt sie dann entweder bis zum Vorratsgebäude oder un- 
mittelbar zu einem der über den 19? Generatoren befindlichen 
Behälter. Aus diesen gelangt sie durch die eigene Schwere in 
fahrbare Wagen und dann über feststehende Rutschen in die 
Generatoren selbst. Der Grus wird durch eine Schnecke zum 
Kesselhause geschafft, wo er zur Dampferzeugung g benutzt 
wird. Die Kette kehrt unter den Generatoren zurück, um 
die Asche aus ihnen aufzunehmen und .in einen grofsen, Be- 
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hälter an der den Kohlenspeicher vom Gashause trennenden 
Strafse zu befördern. Auf dem weiteren Wege verläuft die 
Kette unter dem Vorratsgebäude und steigt dann geneigt bis 
zur Einnahmestelle am Uferturme wieder an. 

Sehr charakteristisch ist die von 
Hunt ausgerüstete Gasanstalt in Mil- 
waukee, Fig. 154. Die Kohle wird 
durch Landfuhrwerk angefahren, in 
den bekannten Förderer geschüttet 
und unterhalb der Strafse in den 
Generatorenraum getragen, wo sie 
in grofse, unter dem Dach befind- 
liche Behälter füllt. Auf dem Rück- 
wege nehmen die Becher unter den 
Generatoren die Asche auf und 
befördern sie zu einer überdachten 
Schlackentasche auf dem Hofe, aus 
der sie vermöge der hohen Lage 
wieder in Strafsenfuhrwerk abge- 
zapft werden kann?) Et 

Für die der Imperial Continen- | p} 7 
tal Gas Association gehörige Gas- : 
anstalt in der Gitschiner Strafse in 
Berlin hat die Hydraulic Enginee- 
ring Co. in Chester 1897 eine Roh- 
lenlóschanlage geliefert, die in Fig. 
167 und 168 dargestellt ist. Mit 
zwei von den Thames Iron Works 
in London nach Hones Patent ge- 
fertigten 1 t-Greifern werden durch- 
schnittlich je 60 t Kohle in der 
Stunde entladen, doch ist die Leis- 
tung durch gleichzeitiges Heben 
und Schwenken der mit Druckwasser von rd. 50 Atm arbei- 
tenden Krane schon auf 90 t/Std gebracht worden. Die 
Greifer entleeren ihren Inhalt in etwa 14 m Hóhe über der 
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D Auf die von J. Pohlig-Köln (Hunt) in Zürich, vom Eisenwerk 
vorm. Nagel & Kaemp-Hamburg in Wilhelmsburg, von der Haarlemer 
Maschinenfabrik vorm. Gebrüder Figée in Stockholm usw. gebauten 
hierher gehörigen Anlagen kann hier nicht eingegangen werden; es 
sei in dieser Beziehung auf des Verfassers bereits früher angezogenes 
Werk und auf die Schweiz. Bauzeitung 1899 Nr. 17 bis 26 verwlesen. 
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Ufermauer in 2 Hochbehälter, deren untere Schieberabschlüsse 
gleichfalls hydraulisch bewegt werden. Die Hochbahnwagen 
werden zum Füllen unter die Behälter auf eine Plattform 
gefahren, die einer von Carl Schenk (Darmstadt) konstruirten 
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selbstthätigen Wage angehört. Durch eine sinnreichen Vor- 
richtung ist die Rückwärtsbewegung des Wagens gesperrt, so 
lange sein Gewicht nicht verzeichnet ist. 

Von der Entladestelle gelangt die Kohle in. 1,5 t fassenden 
Schmalspurwagen entweder zu den Elevatoren der Retorten- 
häuser oder zum Kohlenlager. 

Die Anlage arbeitet sehr zuverlässig, und die Greifer 
haben sich so gut bewährt, dass sie für die Erweiterungs- 
bauten der oben erwähnten Charlottenburger Gasanstalt vor- 


Eine Aufgabe aus der Stolselastizität und -festigkeit. 


Von F. Leitzmann. 
(Schluss von S. 420) 


Anwendung auf die vorliegenden Fälle.. 


Greifen wir einen der Fälle heraus, bei dem die Detor- 
mationen durch Fig. 5 dargestellt sind. In dieser Figur ist die 
Lokomotive von der rechten Seite betrachtet. Die beigeschriebe- 
nen Zahlen bedeuten die grófsten Verbiegungen und die 
Pfeile deren Hichtungen. In dem vorliegenden Falle waren 
also die Achswelle und die Kurbelzapfen der Kuppelachse ziem- 
lich stark, die der Treibachse weniger stark verbogen. 

l Es muss nun zunächst untersucht werden, ob die Deforma- 

tionen der Achswellen mit denen der Kurbelzapfen in ursäch- 
lichem Zusammenhange stehen, bezw. ob beide durch dieselbe 
Kraft entstanden sind. Diese Untersuchung kann mittels des 
oben entwickelten Rechnungsverfahrens wie nachstehend durch- 
geführt werden. 


I. Die Verbiegung der Kurbelzapfen. 


1) Berechnung der Kraft P als äi: s. Fig. 6. 
Kraftmoment 


F 5, F E 
M — faray — far Bry = Last Er y 


A 


= 6 — = 1 
ap. y — AN, - Als 


geschrieben sind. (Forts. folgt.) 
also d's M> 
dz? | EJ 
dz Lef PSz* C 
w jis dx +C =— 955 
Pai 
0 = — eg 
I 
ds. 6__ 26 | 
dz | 6EJ (a’ =) | : 
P Pe {eT 
2 = a fa — aide + C— up (a e 
als Gleichung der Biegungslinic. 
js 
T IRP’ 
also "y 7 E! 
Pu EM a 
a a 


und das Moment [273 
M=-Pa=J "al j 


2) Berechnung der Deformationsarbeit 4 
Ey y M? 
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IL Die Verbiegung der Achswellen. 
1) Berechnung der Kraft P, s. Fig. 7. 


ds — 1 —2^ — Pa 
dz) eo EJ BJ 
i 
ds f Poids C 
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(Gleichung der kreisfórmigen Biegungslinie mit dem 
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und das Moment 
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8 Ed 
M — Pa; = VW : 


Die Durchbiegung d ist auch 


6) P Pa’ 


290 4:2 EP 


— 


wie oben. 
2) Berechnuug der Deformationsarbeit. 


für jede Hälfte. 


Hiernach sind die Werte für P und A auszurechnen. 
Für die Kurbelzapfen ist 


88 
J= yii ô — 12 mm; a = 155 mm. 


83 y -5500 ME- 0,012 
M -0,155 0,155? 
A = źle * 0,012 P = 610 kgm. 


Für die Achswellen ist 


P= = 61030 kg. 


= 447 mm; l= 1176 mm. 


P 578 FS 2 oC * 0,009 
U M- 0,447 0,176? Ee: 
de 10 do P E 10 0,009- 0,447 P 236 
$. | 8 14768 ~ gm. 


Die Achswetlen waren so verbogen, dass sich das halbe 
Mafs zwischen den Radreifen um = 22,5 mm verändert hatte. 
Dem entspricht in Fig. 8 ein Neigungswinkel v der Rad- 
ebenen, dessen Tangens — 2 


= 0,0257 und der mithin 


= 1?28'20" ist; ferner ist der zugehörige Krümmungshalb- 
messer 


680 
= = 26,5 m 
sin 9 
und die gröfste Durchbiegung in der Mitte 
z= 9,08 87zm 
age 


Da hier q konstant ist, so wird 


& 
£z _ 578 1/5500 ME 
M — " = ECL. —————— — 
e 03 26.5 26629 kgm 
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als statische Einwirkung, die eine solche Deformation hervor- 


bringen kann. 
73 Ist P die Kolbenkraft — 15 t, so würde der Wert von 
A —*610 kgm einer Fallhóhe von = — 41 mm oder einer 


relativen Geschwindigkeit zwischen den Gliedern des Mecha- 


nismus von V2 gh = V2-9,81-0,041 = 0,9 m entsprechen, wäh- 
rend die mittlere Kolbengeschwindigkeit selbst bei 54 km Ge- 
schwindigkeit bezw. 3 Umdrehungen der Treibachsen i. d. sek 
3,36 m beträgt und beim Schleudern etwa das doppelte. 


Aus diesen Berechnungen der zu den Verbiegungen er- 
forderlichen Kräfte, Momente und des Aufwandes mechanischer 
Arbeit ergiebt sich also, dass sie für die Deformationen der 
Zapfen und Wellen mit einander übereinstimmen; es braucht 
weder bei den einen noch bei den andern nach einer zweiten 
Ursache gesucht zu werden, und da auch die Richtungen 
der Verbiegungen mit den vorauszusetzenden Kraftrichtungen 
übereinstimmen, so muss gefolgert werden, dass als die erste 
ünd einzige Ursache die Verbiegung einer Kuppelstange zu 
betrachten ist. Dass dann alle übrigen Deformationen schnell 
auf einander folgen mussten, geht aus der nachstehenden 
Betrachtung hervor. 

Hat sich aus irgend einem Grunde eine Kuppelstange 
verbogen (wir werden sogleich die Ursachen dieser Erscheinung 
genauer kennen lernen), so ist ein regelrechter Antrieb der 
Kuppelachse nicht mehr möglich. War z. B. eine solche Ver- 
biegung, d. h. Verkürzung der rechten Kuppelstange ein- 


getreten, als die Kurbeln auf der fraglichen Seite senkrecht . 


nach unten gerichtet waren, so konnte sich nach Mafsgabe 
der Spielräume die Treibachse im Sinne der Vorwürtsbewegung 
gegen die Kuppelachse etwas verdrehen, woran die linke, 
vorläufig noch unbeschüdigte Kuppelstange in ihrer Lage 
nicht hinderte. Hierdurch mussten aber in der Folge an 
den toten Punkten starke Hemmungen und Stófse eintreten, 
die sämtliche Kurbelzapfen und Achswellen in Mitleidenschaft 
zogen, bis eine der Stangen brach und das hintere herab- 
hängende Ende sich gegen die Erde stemmte, was dann 
weitere verstärkte Deformationen an der Kuppelachse ver- 
ursachte. Gleichzeitig wurde auch die andere Kuppelstange 
noch bedeutend stürkeren Stófsen ausgesetzt, da eine regel- 
mälsige Umdrehung der Kuppelachse nicht mehr möglich war. 


Was nun die Ursache zur ersten Verbiegung einer 
Kuppelstange anbetrifft, so kann sie bei ungleichen Adhäsionen 
der Achsen und unzulässigen Spielräumen der Achsbuchsen 
leicht entstehen, weil dabei ein grófserer Teil der durch die 
Kurbelstange zu übertragenden Kraft auf die Kuppelstange 
übergehen kann. Kommt nun das leider öfter noch bemerk- 
liche Klappern der Stangenlager hinzu, das die Stöfse in den 
Kraftumkehrpunkten verstärkt, so ist die Verbiegung einer 
Kuppelstange, die nach der folgenden Berechnung nur 15 t 
übertragen kann, verhältnismäfsig leicht möglich. 


Nach der Eulerschen Formel ist die geringste auf Zer- 

kniekung der Stange wirkende Kraft 
n?EJ 9,87:2000000-9-4° 
= EE EE 
2 p 250?.12 kg, 

also rd. 15t. 

Um noch deutlicher zu begründen, dass die angetührte 
" Ursache die wahrscheinlichste ist, sollen awch die hauptsäch- 
lichen, im gewöhnlichen Betriebe vorkommenden äufseren 
Kräfte und Momente nachstehend berechnet werden. 


1) Das verbiegende Moment des Raddruckes. 


Ist Q der gewöhnliche statische Raddruck, also höchstens 
7 t, und nimmt man für den Hebelarm den höchsten anfäng- 
lichen Wert 250 mm, so ist M = 7000-0,25 = 1750 kgm, und 
selbst wenn sich der Wert des Raddruckes während des 
Ganges infolge schädlicher Bewegungen oder Unebenheiten 
der Bahn auf das doppelte steigern sollte, so bleibt das Kraft- 
moment doch noch weit hinter dem berechneten zurück. 

2) Der seitliche Schienendruck. 
l Abgesehen davon, dass diese Kraft hier überhaupt nicht 
infrage kommen kann, da es sich nicht um eine führende 
Vorderachse in gekrümmter Babn, sondern um die zweite, 
dritte oder vierte Achse handelt, so kann sie auch schon des- 


halb nicht die Ursache gewesen sein, weil sie hierzu eine 
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3) Der Kolbendruck. 
Dieser ist hóchstens 
ar d? 5 40? 
ee 
mit einem anfänglich grófsten Hebelarme von etwa 500 mm, 
sodass sich auch hier nur ein Kraftmoment von höchstens 
15084 - 0,5 = 7500 kgm ergäbe. 

Auch ein hydraulischer Rückstofs durch Wasser in den 
schädlichen Räumen der Dampfcylinder genügt anscheinend 
allein nicht, da er mindestens dreimal grófser sein müsste, 
wodurch aber der vordere Cylinderdeckel zerstórt würde. 

Ebenso reichen die Trägheitskräfte der geradlinig be- 
wegten Massen zur Erklärung der Katastrophe nicht hin, da 
sie bei der verhültnismüfsig nicht sehr grofsen Geschwindig- 
keit doch nur einen Bruchteil der Kolbenkraft bilden kónnen. 
Es kann annühernd berechnet werden, in welcher Zeit das 
Werk der Zerstórung vollbracht wurde. 

An der Treibachse wirkten als bewegende Kräfte: 


1) die Dampf kraft 2 P, mit einem Hebelarm, der durch 
schnittlich zwischen 0 und dem Kurbelhalbmesser r liegt. 


- 12 = 15084 kg 


: 
Das Moment sei bei der Unbestimmtheit von Pi =2 P3 


— Pır gesetzt; 

2) die Reibung zwischen Rad und Schiene — k: G am 
Hebelarm R (Halbmesser des Laufkreises), wobei k den Ad- 
häsionskoëffizienten und G den Achsdruck bezeichnet. Als 
hindernde Kraft ist der Widerstand P beider Kuppelstangen 
gegen Verbiegung mit demselben Hebelarm wie bei 1) vor- 
handen. Die algebraische Summe M der Momente dieser Kräfte 
vernichtet die vorhandene lebendige Kraft der in Drehung be- 
tindlichen Massen; bezeichnet q den während der Stofswirkung 
durchlaufenen Winkel, so ist für die Treibachse als Massen- 
system für sich gedacht 
Qw? 

Mọ = (Pr — Pır — kG R) ọ = Zb 
P war nach obiger Berechnung — 61030 kg, 
P, sei = 7000 kg, 

kG = je: 13000 kg, 

R — 0,875 m, 

r = 0,280 m, 

Q = 100 für kg und m, 


Die Zuggeschwindigkeit v wird etwa — 60 km/Std = 
17 m/sek gewesen sein. Hiernach ist 
13 000 : 0,875 


100 . 17! 
tr 030 » 0,28 — 7000 » 0,28 — ~ e 


) *7 zoms 
7 o g2? 
oder @ = 1,4274 = 0,91. y = 82, 

j einer 
und es muss thatsüchlich angenommen werden, (à m e der 
erheblichen Verkürzung der einen Stange der Stil a a 
Achse noch vor dem nächsten toten Punkte eingetre 
wird. es Aufstauchens 


2 Y übrig, die Folgen d ; 
Es bleibt nun noch übrig ne auf die Kuppe! 


ichst zu berechnen. 
lichs f den Erdboden 
ein nach obe" 


der abgebrochenen Kuppelstange be 
achse näher zu untersuchen und mög 
Durch das Aufstofsen der Kuppelstange au 


wird auf die elastisch gelagerte Lokomotivmasse hax. Nach 
gerichteter Stofs ausgeübt, der sich berechnen n gerich- 
Fig. 9 ist der Mittelwert des Winkels der nach un 
teten Stange bestimmt durch 
875 + 130 ` 
sing =` aan "Wii 
Kraft, 
: te 
Ist nun P die geringste auf Zerknickung berechne 
welche die halbe Stange übertragen kann, 
__ 9,81.2000000 .9 d — 4.15160 — 60 640 kg 
125?. 12 
dieser Kraft 


und die nach oben gerichtete Komponente 
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P sinq = 60640 - 0,8 = 48512 kg, 
so ist die letztere etwa gleich dem Gesamtgewicht der Loko- 
Diese Kraft wirkt nun nicht allein auf Anheben der 


motive. 
sondern sie entwickelt auch 


Lokomotive, 


Drehung derselben um ihren Schwerpunkt, und da dieser im 
Abstande von 2,4 m von der Kuppelachse liegt, so* entsteht 
dadurch ein Moment von #8512 .2,4 — 116429 kgm. 


Fig. 9. 


Dass aber dieses Moment ganz bedeutende Be- und Ent- 
lastungen der Achsen zurfolge haben muss, ist ohne weiteres 
einleuchtend, und es müssen daher durch das Aufschlagen der 
Lokomotivmasse, besonders auf die Kuppelachse, starke Wir- 
kungen hervorgerufen werden. Nun ist aber das äufsere Kraft- 
moment, welches die Verbieguug der Achswelle hervorbringen 
kann, wie oben berechnet wurde 

Pa, = 63532. 0,447 = 28399 kgm, 
und daher die Kraft, auf den Hebelarm des Raddruckes 250 mm 
28399 


a E 113596 ke; wenn die innere Deforma- 
H 


reduzirt, — g; 


ein Moment auf 
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tionsarbeit A — 725 kgm in Rechnung gestellt wird, so er- 
giebt sich bei der ganz entlasteten Hinterachse und einem 
aufschlagenden Gewicht von etwa 6 t auf jeder Seite eine Fall- 


e he 


SC — 121 mm, die allerdings in diesem Mafse wohl 
nicht eingetreten sein wird. 
Hiernach hat die Beschädigung folgenden Verlauf ge- 


nommen: 
Eine der Kuppelstangen, die höchstens 15 t Tragkraft be- 
sitzen, hat bei vorhandener Ungleichheit der Adhäsion (Schleu- 
dern der Treibachse) und infolge vou unzulässigen Spielräumen 
der Achsbuchsen in den Achsgabeln sowie der Stangenlager 
in der untersten Lage cine Verbiegung erlitten. Hierdurch 
ist zunächst eine kleine Verdrehung der Treibachse gegen die 
Kuppelachse eingetreten, was bereits an dem nächstfolgenden 
toten Punkte eines der beiden Kolben zu noch stärkeren 
Krattwirkungen zwischen den Kurbelzapfen führte, sodass diese 
und die Achswellen sich verbogen. Iu der Fo!ge brach nun 
eine der kuppelstangen, die nach der Verbiegung noch weniger 
widerstandstühig geworden war, und spiefste sich mit dem 
hinteren Druchteile in den Krdboden, noch stärkere Ver- 
biegungen infolge der bedeutenden Stofswirkungen an der 
Hinte.achse hervorrufend. Dann mag auch das sogleich ein- 
tretende bedeutende Schwanken der Lokomotive die Verbie- 
gungen der Kuppelachswelle noeh vergrófsert haben. 


höhe von 


Es fragt sich nun, was aufgrund dieser Untersuchungen 
geschehen muss, um solche Beschädigungen zu vermeiden, die, 
wie sich gezeigt hat, zwar teilweise dem Zufall unterworfen 
sind, aber doch mindestens einen erheblichen Materialschaden 
herbeiführen können. 

Bemerkt wurde bereits, welchen Einfluss der Zustand und 
die Behandlung der betreffenden Triebwerkteile haben können, 
es dürfte aber aulseidein gerechtfertigt erscheinen, auch die 
Kuppelstangen aus etwas härtereim Material anzufertigen, 
und zwar aus Flussstahl init einer Festigkeit von mindestens 
65 kg pro qmm des ursprünglichen Querschnittes. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 26. Januar 1900. 
Bergischer Bezirksverein. 
Hauptversammlung vom 13. Dezember 15:29. 

Vorsitzender: Hr. Elbert. Schriftführer: Hr. Ebel. ` 

Der Vorsitzende teilt das Ableben des früheren Mitgliedes 
Hrn. Heinrich Josten, Barmen, und des Hrn. Direktors 
Wittmann, Witten, mit. Die Versammlung ehrt das An- 
denken der Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 
Hr. Wittmann war einer der Gründer des Bezirksvereines 
und ein besonders treues Mitglied. Trotzdem er schon seit 
einer Reihe von Jahren in Witten wohnte, hat er stets reges 
Interesse am Verein bewiesen. 

Es werden alsdann die Vorlagen des Gesaintvereines betr. 
Bewilligung von Geldmitteln an die Bezirksvereine und Pen- 
sionskasse für die Beamten des Vereines besprochen. 

Darauf wird der Geschäftsbericht über das laufende Ver- 
einsjahr verlesen. 

Schliefslich werden die Wahlen zum Vorstand und zum 
Vorstandsrat vollzogen. 

Hr. Sondermann teilt Einiges über plastische Photo- 
raphien mit. Der Gegenstand, z. B. ein Kopf, wird vou der 
eite künstlich stark beleuchtet. Während dann das Licht durch 

einen Schirm so verdeckt wird, dass die beleuchtete Kopfhältte 
immer kleiner wird, werden mittels eines Kineniatographen 
eine ganze Reihe Bilder aufgenommen, die eine Folge von 
Profilschnitten darstellen. Diese Bilder werden vergrölsert, 
ausgeschnitten, auf einander geklebt und die Uebergünge aus- 
geglichen, worauf Wachsabdrücke davon geuommen werden 
können. Es lassen sich dann Gipsabdrücke oder auf galvano- 
plastischem Wege Kupferabdrücke usw. herstellen. 


Hr. Daumas berichtet über ein anderes Verfahreu, wel- 
ches Aehnliches bezweckt. Auf eine mit Asphalt überzogene 
farbige, am besten blaue Glasplatte legt man das Negativ 
eines Bildes, entwickelt und ätzt nun stufenweise so, dass 
nach und nach das erhabene Bild entsteht. 


— —— —— ———— — 
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Eingegangen 15. Januar 1900. 
Frünkisch-Oberpfülzischer Bezirksverein. | 
Sitzung vom 28. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Rieppel. Schriftführer: Hr. Walde. 
Anwesend 37 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nach Erledigung der Vereinsangelegenheiten macht Hr 
Rieppel einige Mitteilungen über die in Ausführung begriffene 
Schwebebahn Barmen-Elberfeld-Vohwinkel') 

Die Eisenkoustruktion der Bahn, welche inseesamt rd 
IS000 t wiegt, wird nicht von der Maschinenbau-Gesellschaft 
Nürnberg allein ausgetührt, sondern dıese hat ungefähr 3 ı der 
Lieferung an andere Werke vergeben. Die letzteren mon- 
tiren die Eisenkonstruktion derart, dass sie die Stützen und 
Träger von festen Gerüsten aus in der Wupper aufstellen 
während die Maschinenbau-Gesellschatt Nürnberg mit Rücksicht 
darauf, dass während der Monate Dezember bis Februar wegen 
Hochwassergefahr Gerüste in der Wupper nicht belassen wer- 
den dürfen, die Eisenkonstruktion mittels eines Rüsttrügers 
aufstellt. Es ist dies cin 69 m langes Gitterträrerzerüst "das 
auf der schon bestehenden Eisenkonstruktion. mittels Laut- 
rollen, die 170 kg/qcm Flüchendruck erleiden, verschoben wer- 
den kanu und 2 Laufkatzen mit Aufzugwinden sowie an der 
vorderen Stirn 2 Flügelkrane und eiuen Aufzug träet, 

bei der Montage wird der Rüstträger auf der vorhande- 
nen Konstruktion so weit vorgeschoben, dass das nächste Joch 
aufgestellt werden kann. Das Joch wird mittels eigener Wa- 
gen, die auf der fertigen Konstruktion lauten, herbeigeschafft 
und dann mittels der Laufkatzen auf dem Rüstträger an seine 
Stelle gebracht. Ist es mit Hülfe der Flügelkrane montirt. so 
lässt man den Rüsttrüger daraut aufsitzen, fährt die Trivet- 
konstruktion herbei und montirt sie ebenfalls init Hülte de 
Laufkatzen des Rüstträgers. = 

Diese Montage ohne irgendwelche feste Rüstung ist bishe 
ohne jeden lU'ntall vor sich gegangen. j 2 
: Die bedeutendste Schwierigkeit bei der Bahnanlage boten 
die Weichen. Es ist natürlich notwendig, auf der 13 km lan- 


!) Vergl. Z. 1900 S. 130. 
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en Strecke verschiedene Weichen einzuschalten, einmal um 

en starken Verkehr, der zwischen Barmen und Elberfeld 
herrscht, nicht auch bis Vohwinkel erstrecken zu müssen, und 
ferner, um schadhaft werdende Wagen aussetzen zu können. 
Diese Weichen bestehen aus Rückkehrschleifen, an welche 
sich einige Abstofsgleise anschliefsen. Die Rückkehrschleifen 
haben 16 m Dmr., und die Anschlussgleise sind rd. 50 m lang. 
Auf dieser Länge wird das Gefälle erzielt, welches notwendig 
ist, um den auszusetzenden Wagen so tief zu senken, dass er 
unter den auf der regelrechten Strecke verkehrenden Wagen 
hindurchgehen kann. Die Schleife selbst liegt wagerecht. 

Hr. Sieber fragt, ob die Eisenkonstruktion zur Rück- 
leitung des elektrischen Stromes verwendet wird. Hr. Car- 
stanjen erwidert, dass, soviel ihm bekannt sei, die Schienen 
zur Rückleitung benutzt werden. 

Auf die Anfrage des Hrn. Karinger, ob die Träger- 
konstruktion für die verschiedenen Spannweiten die gleiche 
sei, entgegnet Hr. Rieppel, dass die Spannweite der Joche 
zwischen 21 und 33 ın wechsele, und dass jeder Träger samt 
den Jochen der jeweiligen Stützweite entsprechend kon- 
struirt sei. Der schwerste Träger wiege ?5 t, die zugehörigen 
Joche 10 t. 

Hr. Sieber wünscht zu wissen, in welcher Weise die Ueber- 

angskurven ausgebildet seien. Hr. Carstanjen erwidert, 
ass die Uebergangskurven auf eine Länge von 50m ange- 
wendet und nach Parabeln dritter Ordnung konstruirt seien. 

Hr. Lauer fragt, wie sich die Bahn dem Städtebild an- 

asse. 
g Hr. Rieppel antwortet, dass das Stüdtebild durch die 
Schwebebahn allerdings leide, doch erfordere der stets wach- 
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sende Verkehr in den Grofsstädten derartige Hochbahnen, um 
die'Strafsen zu entlasten, und die Schwebebahn sehe jedenfalls 
nieht ungefülliger aus als eine sonstige Hochbahn. 

Hr. Meidlein kommt auf den Vortrag des Hru. Wagner 
über Grafit und seine Verwendung als Schmiermittel !) und 
auf seine damalige Bemerkung zurück, dass vor 20 Jahren 
Versuche mit Flockengratit gemacht worden seien. Er habe 
in der Zwischenzeit nach Beweiseh für seine damalige Be- 
hauptung gesucht und sei heute in der Lage, Proben von 
Flockengrafit aus den siebziger Jahren vorzulegen; der Flocken- 
grafit »Perfect Lubricator« sei damals von Josef Dixon Cru- 
cible Co., Jersey City N. Y., in den Handel gebracht worden. 


Eingegangen 31. Januar 1900. 
Niederrheinischer Beszirksverein. 
Sitzung vom s. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Gerdau. Schriftführer: Hr. Birsztejn. 
Anwesend 524 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung mit einen 
kurzen Rückblick auf die Stellung des Ingenieurs im ver- 
flossenen Jahrhundert. 

Die Versammlung beschäftigt sich mit der Beratung der 
auf der Tagesordnung der bevorstehenden Versammlung des 
Vorstandsrates stehenden Punkte ?). 


I) Z. 1899 S. 1067. 
2) Vergl. Z. 1900 8. 359, 390. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


The drainage of the city of Mexico. (Eng. Hec. 24. März 
1900 S. 265) Die Abwässer werden durch 2 Kanäle von 20 km Länge, 
5 m Breite und 1,5 m Tiefe bezw. 18 km Linge, 6,5 m Breite und 
2,4 m Tiefe und einen 10 km langen Tunnel in den Texcoco-See ge- 
leitet. 


Bergbau. 


Construction d'une galerie souterraine reliant les mi- 
nes de Gardanne, à la mer, prés Marseille. (Rev. ind. 31. März 
1900 S. 122/25*) Um den Abbau einer Braunkohlengrube von 60 Mil- 
lionen t zu ermöglichen, war man genötigt, einen Querstollen zur Ent- 
wässerung der Grube anzulegen, der sich bei einer Länge von rd. 15 km 
mit einem Gefälle von 0,05 bis 0,1 pCt bis zum Meere erstreckt. Ueber 
dem Entwässerungsstollen wurde gleichzeitig ein Förderstollen mit 
Gleis gebaut. Beschreibung der Vorarbeiten und der Ausführung des 
Werkes. 

Verbesserungen der Heiseschen Handbohrmaschinen. 
(Glückauf 1. April 1900 S. 284/85 mit 1 Taf.) Bei der von Friemann 
Wolf in Zwickau gebauten, in den Figuren dargestellten Gesteinbohr- 
maschine wird der Vorschub des Bohrers durch eine selbatthätige 
Vorrichtung derart geregelt, dasa der Bohrer bei hartem Gestein lang- 
samer vorriickt. 


Brauerei, 


Leistungsversuche an einer Brauereianlage. (Z. bayr., 
Dampfk.-Rev.-V. März 1900 S. 26/29*) Die Versuche erstreckten sich 
auf 2 Einflammrohrkessel von je 85 qm Heizflüche, eine Zweicylinder- 
Verbundmaschine von 156 PS, eine von dieser getriebene Dynamo 
für 110 V und 364 Amp und zwei Braupfannen von je 225 hl Flüssig- 
keitsraum. Bericht über die Versuche, Zusammenstellung der Ergeb- 


nisse und Folgerungen hieraus, Schluss folgt. 


Chemische Industrie. 


Mouvement et progres de l'industrie chimique dans 
les regions du Nord et du Nord-Ouest de la France. Forts. 
(Génie civ. 7. April 1900 8. 370 73) S. Zeitschriftenschau v. 7. April 
1900. Forts. folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Neues Kesselgesetz. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfin. 15. April 
1900 8. 191/93) Verordnungen des preufsischen Ministers für Handel 
und Gewerbe betreffend Neuregelung der Dampfkesselaufsicht. 


1) Die Zeitschrifteuschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljabrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


t 


Foyer ondulé pour chaudière. (Rev. ind. 31. März 1900 5. 
125*) Darstellung des Verfahrens der Leeds Forge Company zur Her- 
stellung von gewellten Flammrohren. 

Association alsacienne des proprlétaires d’appareils 
à vapeur. Von Walther- Meunier. (Bull. Mulhouse Febr. 1900 
S. 55/80) Bericht über die unter Leitung des Verfassers ausgeführten 


Untersuchungen von Dampfbetrieben sowie von Brennstoffen und Speise- 
Bespre- 


wasser. Die Ergebnisse sind in Tabellen zusammengestellt. 
chung von Dampfkesselexplosionen und Betriebsunfüllen. 
Schornsteine und Ventílatoren. Von Cario. (Mitt. Prax. 


Dampfk. Dampfm. 15. Febr, 1900 S. 81/84) Kritische Besprechung 
des in Z. Ver. deutsch. Ing. vom 14. Okt. 99 S. 1253 erschienenen 
Aufsatzes von Schenkel: Der Ersatz der Dampfschornsteine durch 
mechanische Zugmittel. 

Dampfschornsteine und mechanischer Zuß. (Mitt. Prax. 
Dampfk. Dampfm. 15. April 1900 S. 200/02)  Erwiderung Schenkel» 
auf den vorstehend erwähnten Aufsatz von Cario und Gegenerwíderunx. 

Exposition de 1900. Installation des chaudtéres dans 
les deux grandes usines du Champ-de-Mars. Von Cayla. 
(Génie civ. 7. April 1900 S. 357/60* mit 1 Taf.) In den beiden Be- 
triebsmaschinenhallen an der Avenue de la Bourdonnais und an der 
Avenue Suffren werden 50 bezw. 41 Dampfkessel verschiedener Bauart 
aufgestellt, In jedem Kraftwerke werden mit allen Kesseln stündlich 
120000 kg Dampf entwickelt. N 

Anleitung zur Bekämpfung von Kesselstein nn 
Soda. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. April 1900 8. 202/05 
Das mit Soda versetzte Kesselwasser soll durch rotes Lakmus T 
auf seinen Sodagehalt geprüft werden. Es soll wührend des Betrie : 
regelmäfsig soviel Soda in den Kessel gebracht werden, bia das re 
muspapier sich dauernd, aber so schwach wie möglich, blau färbt. 


aster 

Darstellung einer geeigneten Vorrichtung zur Einführung vo" j 
Soda In den Kessel. du 
Les machines à vapeur. Formule générale du Ee 


(Rev. mée, 31. März 1900 S. 269. 
agwassers n den 


r Maschine. 


ment. Von Nadal. Forts. 
Ueber die Entstehung und Wirkung des Niederschl 
Cylindern. Formeln zur Berechnung der Leistung eine TT 

Exposition de 1900. Mise en marche d "e IL März 
machine à vapeur. (Genie civ. 7. April 1990 S. 373*) ps ferdige 
d. J. wurde in der französischen Maschinenabtellung eine Ce a ano: 
liegende zweieylindrfge Verbundmaschine, gebaut von aro Betrieb 
nyme des Établissements Weyher et Richemond in Pantin, in 


gesetzt. 

Les régulateurs des machin 
Forts. (Rev. mée, 31. März 1900 S. 285, 
Bietrix, Hogg, King, Repogle, Prunier, Simmonds, 
Clayton & Shuttleworth. Demange, Proell, Georges, 
berg, Ulmann und Escher, Wyfs & Co. Verschiedene Bauar 
thätigen Ausrtckvorrichtuugen für Fluchregler. 


Ein neuer Weg zur Verminderung des 
(Z. hayr Dampf k.- Rev. 


es à vapeur. Von Lecorn* 
'320*) Flachregler von Siemens, 
Bell, Mas, Musimanil, 

Schaeffer & Buden- 
ten von selbst: 


Kohlenverbrau: 
wv März 1900 


ches von Dampfinaschinen. 
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Band XXXXIV. Nr. 16 
21. Apri] 1900. i 
S. 30/32) Das Verfahren wurde bel einer stehenden Vierfachexpan- 
sions - Dampfmaschine von 800 PS angewendet. Das aus dem Ober- 
fl&chenkondensator zurückkehrende Speisewasser wurde durch Dampf, 
der dem Niederdruckcylinder, den Aufnehmern und den Cylinderdampf- 
mänteln entnommen wurde, 1n einer Reihe von Vorwürmern stufen- 
weise auf eine hohe Temperatur gebracht. Es sollen hiermit 3,5 pCt 
Kohlen erspart worden sein. 

Schutzvorrichtungen an Wasserstandsgläsern. Von 
Geiger. Schluss. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. März 1900 S. 29,30*) 
S. Zeitschriftenschau v. 17. März 1900. 

Ueber Entropiediagramme. Von Wilda. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 29. März 1900 S. 54/56*) Beschreibung cines graphischen Ver- 
fahrens zur Bestimmung der Wärmeverteilung in einer Dampfinuschine. 
Forts. folgt. 

Ljungstrom’s cranklesas engine. (Engineer 6. April 1900 S. 
362*) Um eine Achse drehbar sind 4 Cylinder radial angeordnet. In 
ihnen bewegen sich hohle Kolben, an denen sich ein Rad befindet, 
welches durch den nach einander auf die verschiedenen Kolben wir- 
kenden Dampfdruck gegen eine sie umgebende elliptische Gleitfläche 
gedrückt wird. Der durch die Mittelachse in die Cylinder ein- 
strömende Dampf wird derart verteilt, dass die Kolben nur dann vor- 
wärts gedrückt werden, wenn sie sich In der kleinen Achse der Ellipse 


befinden. 


Eisenbahnwesen. 


Light railways in France. I. (Engineer 6. April 1900 S. 
345/46") Bericht über Betriebs- und Baukosten und polizeiliche Vor- 
schriften für die Ausführung von Erdarbeiten und Brückenbauten für 
Schmalspurbahnen. 

Die neue Lokomotiv-Remisenanlage der Schweiz. Nord- 
ostbahn in Zürich. Von Egger. (Schweiz. Bauz. 7. April 1900 
S. 143/46*) Das Gebäude, in dem 49 Lokomotiven mit Tender Platz 
haben, enthält im Untergeschoss sieben durchgehende Gleise mit Mon- 
tagegruben. Aufserdem ist eine kleine Reparaturwerkstätte mit meh- 
reren Werkzeuginaschinen vorhanden. Im Oberstock befinden sich 
die Verwaltungsräume. 

Die Schmierpresse an Lokomotiven und die Auwen- 
dung von Grafit als Schmiermittel für Kolben und Schie- 
ber. Von Wagner. (Organ 1900 Heft 3 S. 62/66*) Die in ihrer 
Anordnung und Bauart einem Mollerupschen Schmierapparat ühnelnde 
Presse wird am Führerstande der Lokomotive angebracht und durch 
Hebelgestinge vom Kreuzkopfe oder von einem der Räder angetrieben. 
Erörterung der Vorteile, die der Zusatz von Grafit zum gewöhnlichen 
Nchmierol bietet. 

Ueber den Wirkungsgrad der Spindelbremsen von Eisen- 
bahnfahrzeugen. Von Schlóss. (Z. Oesterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
6. April 1900 S. 225/28*) Bericht fiber Versuche, um den Wirkungs- 
grad der Spindelbremsen und die auf die Bremskurbel wirkende durch- 
schnittliche Kraft zu bestimmen; hieraus wurde die Gröfse des theore- 
tischen Uebersetzungsverhältnisses der Spindelbrensen zur Erzielung 
der beabsichtigten Bremswirkung ermittelt. : 

Fortschritte im Bau der Personenwagen. Sechsachsi- 
ger Salonwagen der bayerischen Staatsbahnen für den 
allerhöchsten Dienst. Von Schrauth. (Organ 1900 Heft 3 S. 
66/69* mit 3 Taf) Der auf 2 dreiachsigen Drehgestellen ruhende 
Wagen hat 20,8 m Länge zwischen den Buffern bei 2,92 m Breite. 
Einzelheiten des Wagengestells, der inneren Einrichtung des Wagens 
und der Drehgestelle. 

Ueber den Bau langer Wagenwände Von Herrmann. 
(Organ 1900 Heft 3 S. 55/59 mit 1 Taf.) Festigkeitaberechnung für 
Wagenwände, die aus Blechträgern aufgı führt sind. Schluss folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Neuerungen bei amerikanischen Stahlwerken. Von 
Stammschulte. (Stall u. Eisen 1. April 1900 S. 357;64*) Man ist 
in den amerikanischen Bessemer- und Martinwerken von dem Betrieb 
mit Giefsgruben fast gänzlich abgekommen und zum Wagenzuss über- 
gegangen. Das Bessemerwerk Sparrows Point begann mit dem neuen 
Verfahren, bei dem 2 bis 4 Kokillen auf Schmalspurwagen aufgestellt 
und der Giefspfanne zugeführt werden. Dic gexossenen Blöcke können 
hierbei sehr rasch fortgeschafft werden, um den Konverterbetrieb nicht 
zu behindern. Der Verfasser beschreibt die Bessemerwerke in Lorain, 
in South Chicago, In Homestead, Edgar Thomson und in Johnstown, 
sowie die Martinwerke in Ensley und South Chicago. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Fortsetzung der Debatte über den Bericht des Eisen- 
brückenmaterial- Ausschusses. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
6. April 1900 S. 228/86*) Meinungsäufserungen von Mayer, Kick, 
Pfeuffer und Sailler. S. a. Zeitschriftenschau v. 30. Dez. 99 u. f. 

Bridge work on the Baltimore and Ohio Railroad. (Eug. 
Rec. 24. März 1900 S.271/72*) Infolge des grofsen Verkehrs und der 
schwereren Lokomotiven war man gezwungen, 32 Brücken umzubauen. 
Sie wurden als Balkenbrücken'und meist zweigleisig ausgeführt; die 
kürzeren als Bicchtrüger-, die längeren als Gitterträgerbrücken. Die 
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Bauart der Brücken sowie Ihre sehr schnelle Aufstellung ist kurz be- 
schrieben. 


Elektrotechnik. 


Ueber Wellenstromenergie. Von Heinke. (Verhdign. Ver. 
Befórd. Gewerbfl. Mürz 1900 S. 115/26*) Der Verfasser erläutert zu- 
nächst kurz die Grundgesetze des Wechselstromes und die Messung 
seiner Leistung. Er erklärt sodann das Wesen des Wellenstromes, bei 
dem die zeitlichen Spannungs- und Stromänderungen einseitig von 
dem Nullwerte aus betrachtet verlaufen, und wie ihn die Unter- 
brecher, z. B. der von Wehnelt, liefern. Die Leistung des Wellen- 
stromes zerlegt sich in eine Gleichstrom- und eine Wechselstrom- 
leistung. Deshalb tritt bei induktiven Widerständen im sekundären 
Stromkreis Phasenverschiebung zwischen Stromstärke und Spannung 
auf, die sogar über 90? betragen kann; in diesem Falle ist die zu- 
geführte scheinbare Gleichstromleistung gröfser als die Wellensirom- 
leistung. Aufgrund der entwickelten Rechnungen und eines Zahlen- 
beispiels kommt der Verfasser zu dem Schluss, dass die Leistung des 
Wellenstromes mittels Wattmessers oder vollständiger Ueberführung in 
Wärme zu messen ist und nicht aus den gemessenen Strom- und Span- 
nungswerten abgeleitet werden kann. 

The Tariffville Plant of the Hartford Electric Light 
Company. (Eng. Rec. 24. März 1900 S. 275/77*) Das am Farming« 
ton -Fluss gelegene Kraftwerk nutzt ein Gefälle von rd. 9,5 m aus. 


| Zur Anstauung des Wassers wurde ein 45 m langer Damm zwischen 


den Flussufern aufgeführt, dessen Aufbau eingehend dargestellt ist. 
Von dem Damm aus führen zwei Zuleitungsrohre von 2,9 m Dmr. zu 
dem 48 m unterhalb gelegenen Krafthause. Sie sind hier zu je einer 
Turbinenkammer ausgestaltet, in der 2 Turbinen von zusammen 1250 PS 
mit wagerechter gemeinschaftlicher Welle aufgestellt sind. Jedes Tur- 
binenpaar treibt mit 164 Min.-Umdr. einen 750 KW-Zweiphasenstrom- 
erzeuger der Westinghouse Co. mit sich drehendem Magnetgehäuse. 
Die Spannung der Dynamos wird in je einem Trausforınatorenpaar von 
350 auf 10000 V erhöht und gleichzeitig der Zweiphasenstroin in Dreis 
phasenstroin umgewandelt. Die oberirdische Fernleitung nach der 17,7? km 
entfernten Stadt Hartford bestebt aus Aluminiumseilen, deren jedes sich 
aus sieben 6 min starken Drähten zusammensetzt. Unter gleichen Ver- 
hältnissen waren diese Leiter 20 pCt billiger als Kupferleiter. Die ge- 
samten Anlagekosten für 1 PS betrugen 525 ./f. 

Gewichtsökonoimie bei Dynamomaschinen. Von Rosen- 
berg. Forte (Z. f. Elektrot. Wien 8. April 1900 S. 173/78" Wahl 
des Ankerdurchmessers bezw. der Umfangsgeschwindizkcit und der 
Polzahl unter Berücksichtigung der günstigsten Gestaltung der Anker, 
wieklung, des Kollcktors, der Polschuhe, der Magnetschenkel, der 
Magnetwicklung und des Magnetkranzes. Ermittlung des leichtesten 
Maschinengewichtes und der günstigsten Induktionen im Luftraum und 
im Eisen anhand von Schaulinien. Schluss folgt. 


Ueber die elektrolytische Zerstörung der Rohrleitungen 
dureh vagabundirende Ströme. (Journ. Gasb.-Wasserv. 7. April 
1900 S. 265,6$*) Um besondere den Gas- und Wasserfachmännern 
einen Einblick in die einschlägigen Verhältnisse zu gewähren, werden 
zunächst die Grundgesetze der Elektrizititslehre und der Elektrolyse 
erklärt. Sodann werden diese Gesetze auf die Erdströme angewendet, 
die durch die Schienenrückleitung des Stromes von elektrischen Bahnen 
entstehen. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Le canal de Panama. Von Dumas. (Génle civ. 7. April 1900 
S. 367/70*) Geschichte des Kanals. Beschreibung und kritische Be- 
sprechung des Entwurfes der neuen Panama-Kanal-Gesellschaft. Forts. 
folgt. 

Ueber Anlage der Fahrbahn und der Häupter von Schiffs- 
hebewerken auf geneigter Bahn. Von Wöhrl. Schluss. (Deutsche 
Bauz. 7. April 1900 8.175/78*) Schiffshebewerke am Donau-Main-Grofs- 
schitfahrtweg. 

Tunneling iu quicksand. Von Eddy. (Eng. Rec. 24. März 
1900 s. 268 71*) Bericht über die Arbeiten bein Bau einer 7,6 m 
unter dem Erdboden verlegten, grófstentells gemauerten Kloake von 
eifórmigem Querschnitt, 580 mm Breite und 1m Hohe. Einzelheiten 
der Luftschleusen. 


Einiges über Fundamente. Von Francke. (Schweiz. Bauz» 
7. April 1900 S. 145/46*) Rechnerische Ermittlung der Beanspruchung 
eines breiten Fundamentes, das eine von einer Wand getragene grofse 
Last auf eine ausgedehnte Grundfläche verteilen soll. 


dasbereitung. 


Das Wassergas und seine Verwendung. Von Diegel. 
(Marine-Rdsch. April 1900 S. 465/85*) Das Wesen des Wassergases 
seine Darstellung und Verwendung. Geschichte des Wassergases. Die 
Apparate zu seiner Erzeugung und ihr Betrieh. Schluss folgt. 

Neuere Pressgaserzeuger. Schluss. (Journ. Gaab.-Wasserv. 
7. April 1900 S. 275/76*) Das Verfahren und der Erzenger von Knapp 
& Steilberg iu Hamburg. 
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Gesundheitsingenieurwesen. 


A portable water steriliser. (Engineer 6. April 1900 S. 363*) 
Auf einem Gestell befindet sich ein Behälter, in dem das zu reinigende 
Wasser gekocht wird, und unter diesem der Petroleuinbrenner. Das ge- 
kochte Wasser wird in veluer Rohrschlauge abgekühlt; in dieser befindet 
sich eine zweite Rohrschlanze,. fi. welcher das ungereinigte, fri:ch hin- 
zutretende Wasser vorgewärmt wirt. 


Giefserei. 
Breunstotffversehwendung In Tiexrelsechmelzöfen. (Z. 


Werkzeugm. 5. April 1900 8. 286%) Nachdem auf die Unwirtschaft- 
lichkeit der meisten Schmelzöfen in Metall- und Bronzegiefsereien hin- 
gewiesen Ist, wird ein Ofen dargestellt, in dem die Heizgase aus dem 
Tiezelraum in einen zweiten gelangen und sodann durch einen langen 
Kanal zur Esse geführt werden. In dem zweiten Tiegelraum werden 
die noch unvollständig verbrannten Gase unter Zuführung von Luft 
ganz verbrannt, während der Kanal zum Vorwärnen der Verbreunungs- 
luft dient. Vor der Esse ist noch ein Trockenraum für Kerne und 
Forinen eingebaut, der von den Abgasen durehstrichen wird. 


Hebezeuge. 


Eleetrie travelling erane and conveyor plant. (Engineer 
6. April 1900 S. 348/499) Der von Graham, Morton & Co. Ltd. in 
Drehkran hebt 500 kg. Die Arbeitskraft für 
liefert ein 20 pterdiger Asynchrommotor ohne 
Der Kran dient zum Transport von 


Leeds gebaute fahrbare 
alle seine Bewegungen 
Sehlelfringe für 500 V Spannung. NUS | 
Kohlen aus Schiffen nach einer Fördervorriehtung, die ihrerseits die 
Kohlen nach Larerschuppen schafft. Die Fördervorrichtung besteht 
und einem warcerechten mit Eimern verschenen 


aus einem schrägen | 
Förderband, die durch einen 5 pferdigen bezw. 20 pferdigen Asyuchron- 
3 


motor betrieben werden. 


Heizung und Lüftung. 


School ventilating aud heatiug apparatus. (Eng. Rec. 
24. März 1900 S. 279/80) Berieht über die Untersuchung ba Heiz- 
und Lüftanlage einer Schule, um die Ursache der Een 
Uebelstünde zu erforschen und zu beseitigen. Die Anlage war SC 
durehgeführt, dass erwármte frische Luft den Zinunern ai hoy E : 
zugeführt und die verbrauchte Luft am Boden abzcesaugt wurde. iese 


Anlagen sollen solehe mit getrennter Heizung und Lüftung vorzuziehen 
sein. 


Luftschiffahrt. 
Grundlage zur Fluglehre. Von Heinz. Schluss. 'Dingler 
” April 1900 S 923 26? Erläuterung der Theorie durch Betrachtung 
dar Breton bens und der Wirkung der Flieh- und Schwerkraft. 


Maschinenteile. 


Sicherheitsventile. (Z. bayr. 


be fsig wirksame pr 
en : Berichtirungen zu dem in 


; T. z 1900 S. 33/24) 
Dampfk.- Rev.- Ver. März 19 S 
GE v. 24. Febr. 1900 Crw ähnten Aufsatz. 


Materialkunde. 


Zeit übliche Prüfungsverfahren bei 
hischienen seinem Zwecke? Von Mar- 
n 1. April 1900 S. 369/77) Schlussfolse- 
April 1900. 


Entspricht das zur 
der Ucbernahme von Sta 
schluss. (Stahl u. Eise 


tens. : 
S. Zeitschriftenschau v. 1 


rungen. 
Messgeräte. 
en quartz, pour hautes températures. (Rev. 


ind. 31. März 1900 5, 130.31) Da der Quarz vor dem Schmelzen weich 
oe wird, lässt er sich ziehen und zu Roten DIENEN, Ge egen 
xc hohen Sehinelzpunktes kann er anstelle von Glas zu Therino- 


Thermometre 


seines n | dedu 
metern für holie Temperaturen verwendet werden. d E 
| d i: 
'"hermometer. mit den Messgrenzen von 240 un D C a 
ee tzt. Das Termometer wird gealcht 


Flüssigkeit geschmolzeles Zinn benu 
durch Bestimmung geines Standes be 
silber und Schwefel. Will man das 
brauchen, so muss man die Ausdehnung | 
ten von Kadmium und Zink vergleichen. 


Metallbearbeitung. 


Fachgruppe der Berg: ung eum E? SE 
Ingenieur- und Architektenvereines. ee e eer e 
Hüttenw. 31. März 1900 8.25.27) Bericht über die 2 E i 
Wiedergabe der gehaltenen Vorträge, von denen ee? E 
tion gezogener Röhren« ausführlicher besprochen igt. Sch 5 

Hobelinaschine iiit durch Seile bewegtem sche. . 


d. : > der Maschinenbauan- 

'erk: . 5. April 1900 S. 280/81*) Die von 
ce & Co. Akt.-Ges. in Leipzig- Sellerlhausen gehaute Hobel- 
Gë 1400 mm Hobelbreite und 3000 mm Hobellänge bei 
hneidgeschwindigkeit und rd.. 450 inm, sek 


| der Siedetemperatur von Queck- 
Gerät für höhere Temperaturen ge- 
des Zinns mit den Schmelz- 


punk 


maschine hat 
90, 119 oder 150 mm/sck Se 


Rücklauf. An den Enden sind unterhalb des Tisches an zwei- 
armigen Hebeln zwei über einander liegende Drahtseile befestigt, die 
über grofse Seilscheiben geschlungen sind. Die wagerechte Welle 
der Seilscheiben wird aufserhalb des Bettes durch ein Schneckenrad: 
vorgelege angetrieben. Die Maschinenleistung soll 25 pCt mehr als die 
einer gewöhnlichen Hobelmaschine betragen. 

Die Herstellung der Gewinde durch Schmieden und 
Walzen. (Stahl u. Eisen 1. April 1900 S. 365/68*) Nach Erwähnung 
des alten Verfahrens, durch Auflöten von Draht auf eine Spindel Ge- 
winde herzustellen, und der Anfertigung der Korkzieher durch Schmie- 
den im Gesenk ist eine Relhe von Gewindepressen und -walzen dar- 
gestellt. Die Maschinen besitzen Platten oder Rollen, die mit Riefen 
versehen sind und damit das Gewinde in den Bolzen pressen. Die 
Riefen haben entweder eine dem Gewinde entsprechende Steigung oder 
bilden Du sich geschlossene Ringe; in letzterem Falle müssen die Bolzen 
der Steigung entsprechend vorgeschoben werden. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die internationale Motorwagen-Ausstellung Berlin 1899 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 31. März 1900 
S. 73/76*%) Mit Benzin und Elektrizität getrlebene Kraftwagen ver- 
schiedener Bauart. Forte. folgt. 

II* concours des voitures de place automobiles, orga- 
nisé par l'Automobile-Club de France. (Paris juin 1899). 
Forts. (Géule eiv. 7. April 1900 S. 360/67*) S. Zeitschriftenschau v. 
3. März 1900. Forts. folgt. 

Die xzebrituchlichen Automobilsvsteme Von Bachner. 
Forts. (Dingler 7. April 1900 S. 220/23*) Elektrische Motorwagen: 
Motoren mit veränderlicher Uebersetzung, Bauart Patin; Bauart Jeantaud, 
ältere und neuere Austührung; Lundell-Motor. Der Motor des »Avant 
train« von Krieger. Forts. folgt. 

Automobilisme. Direction. III. Fortsetzung. (Rev. ind. 
31. März 1900 S. 125/26*) Steuerungen, die das Ableuken des Wagens 
aus seiner Richtung dureh äufsere Ursachen verhindern. Forts. folgt. 

Free wheel for cycles. (Engng. 6. April 1900 S. 457%) Die 
Freilaufräder der Royal Eagle Cycle Company in Coventry haben die 
Kuppluugsvorrichtung in der Hinterradnabe, während die Bremsvorrich- 
tung sich an der Antriebswelle befindet. veide Vorrichtungen sind als 
Rollenklemmgesperre ausgebildet. 


Schiffs- und Seewesen. 


Beitrag zur Theorie des Wasserwiderstaudes der 
Schiffe. Von Schwarz. (Marine-Rdsch. April 1900 S. 461/65) Der 
Verfasser weist auf verschiedene Widersprüche in den in Zeitschriften- 
schau v. 10. Febr. 1900 erwähnten Ausführungen von Schunke hin und 
spricht der dort aufgestellten Theorie eine Bedeutung ab. 

The rolling of ships on waves. Von Russo. (Engng. 6. April 
1900 S. 442,44*) Uin die Rollbewegungen der Schiffe zu untersuchen 
und hieraus Schlüsse auf deren Wasserwiderstand zu ziehen, wird ein 
doppelarmiges Pendel benutzt. Die Bewegungen der Wellen bei Ver- 
suchen mit Modellen werden durch eine. anhand von Figuren beschrle- 
bene Maschine hervorgebracht. Forts. folgt. 

The Institution of Naval Architects. (Engineer 6. April 
1900 S. 352/53) Bericht über die Versammlung und. auszügliche 
Wiedergabe der in das Gebiet des Schiffs- und Seewesens entfallenden 
Vorträge. 

The Imperial Japanese navy. Von Fitzgerald. (Engineer 
6. April 1900 S. 364/65) Kurzer Bericht über die japanischen Kriegs- 
-chiffe, ihre Bemannung und die japanischen Staatswerften. 

Torpedoschutz durch Pauzerplatten. (Dingler 7. April 
1900 S. 227*) Das im Bau begriffene russische Panzerschiff »Orel« er- 
hält einen Torpedoschutz, der aus 3,7 em starken Stahlplatten besteht, 
welche der Form des Schiffskörpers angepasst und in Gelenken oberhalb 
der Wasserlinle befestigt sind. Sie werden bei Verwendung auf einen 
Abstand von 4,5 m ihres unteren Teiles vom Schlffskürper um die 
Gelenke gedreht. 

The Allan liner »Tunesian«. (Engineer 6. April 1900 S. 250) 
Das bei Alex Stephen & Sons In Linthouse gebaute Schiff ist 158 m 
lang, 15 m breit und verdrängt 10576 t. Die beiden Maschinen leisten 
zusammen 8500 PS; und geben dem Schiffe 17 Knoten Geschwindigkeit. 

Le lancement du paquebot »la Savoie«, (Génie civ. 7. April 
1900 s. 374*) Das für die Compagnie Generale Trausatlautique aul 
der Werft von Penhoet in Saint. Nazaire gebaute Schiff ist 177 m lang, 
18 m breit und verdrängt bel 7,75 m Tietgang 15400 t. Die beiden 
Dreifach-Expansionsmaschinen leisten zusammen 22000 PS; uud sollen 
dem Schiffe 20 Knoten Durchschnittszreschwindigkeit geben. Der Dampf 
wird in 16 Cylinderkesseln von 4233 qm Gesamtheizfläche erzeugt. 


Stralsenbahnen. 


Traction mecanique sur rails et sur routes pour les 
transports en commun: Von Périssé und Godfernaux. (Mém. 
Soc. Ing. Civ. März 1900 S. 317/58)  Meinungsaustausch, zu dem in 
Zeitschriftenschau v. 10. Febr. 1900 erwähnten ‚Aufsatz. 
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Textilindustrie. 


Neuer Grundgedanke für ein mechanisch-elektrisches 
Verfahren sur Herstellung vonJacquardkarten. Von Kinzer. 
Forts. (Leipz. Monatschr. Textilind. 1900 Heft 3 S. 173/74*) Der 
Lochapparat. Betrieb ohne Kommutator. Das mechanische Lochen ohne 
Tasten. Forts. folgt. 

Ueher Schützenspindeln. Von Repenning. (Leipz. Monat- 
schr. Textilind. 1900 Heft 2 S. 172/78*) Vorschläge, um den beim 
Weben auftretenden Uebelständen, dass die Schussspulen leicht abge- 
schleudert werden und das Garn von der Hülse leicht abschlefst, vor- 
zubeugen. Es sind mehrere Spulenkonstruktionen dargestellt, die den 
geforderten Bedingungen möglichst entsprechen; aber auch diese Spu- 
len arbeiten nur in einzelnen Fällen vollständig einwandfrei, wie 
durch Versuche festgestellt wurde. 


Wasserversorgung. 


The Mount Roysl pumping station Baltimore. (Eng. Rec. 
24. März 1900 S. 266/68) Die Leistungsfähigkeit der Anlage beträgt 
täglich rd. 2000000 cbm. Es sind 8 stehende Worthington-Dampf- 
pumpen von je rd. 670000 cbm täglicher Leistung, 2 Dynamos zur 
Beleuchtung und mehrere kleine Hülfsmaschinen vorbanden. Der Dampf 
wird in 3 liegenden Wasserrohrkesseln von je 200 PS erzeugt. 

The Attica and Delphi covered reservoirs. (Eng. Rec. 
24. März 1900 S. 274/75) Die Städte Attica und Delphi Ind. von je 


rd. 8000 Einwohnern haben gedeckte Hochbehälter, die mit Grund. 
wasser gespeist werden. Der Hochbehälter von Attica hat 28 m Dmr. 
und 4,75 m Tiefe; er ist halb im gewachsenen Boden, halb oberirdisch 
In Mauerwerk aufgeführt. Der von Delphi ist mit 18,5 m Dmr. und 
4,6 m Tiefe in Felsboden eingesprengt. Die Abdichtungsarbeiten an 
Umfassungswänden und Boden sowie die Bedachung sind eingehend 
beschrieben. 

Philadelphia’s filtration laboratory. (Eng. Rec. 24. März 
1900 S. 271*) Das Fachwerkgebäude bedeckt eine Fläche von 15x37 m 
und enthält 2 Niederschlagbebälter und 2 Sand- und Kiesälter. 

Vitrified water pipe for Hartford. (Eng. Rec. 24. März 
1900 S. 274) Das Wasserleitungsnetz von Hartford wird von mehreren 
Behältern gespeist. Zwei von diesen waren durch einen rd. 5 km 
langen offenen Kanal verbunden, in dem aber das Wasser zu sehr ver- 


. unreinigt wurde und der stark leckte. Man entschloss sich deshalb, 


eine Leitung aus emallirten gusseisernen Röhren anzulegen, bei der 
diese Uebelstände ausgeschlossen und aufserdem die Druckverluste bei 
einem Gefälle von 3 m sehr gering sind. Diese Anlage ist noch dazu 
billiger als eine Ausfütterung mit Thon und Ausmauerung des alten 
Kanals, ein Entwurf, den man auch infrage gezogen hatte. 
Disinfection of the Maidstone water service mains. 
(Engineer 6. April 1900 S. 859) Das Wasser im Hochbehälter der 
Anlagen wurde bis auf 684 cbm abgelassen, dieser Menge 10000 kg 
Chlorkalk zugesetzt und das Ganze durch die Leitungen gelassen. 


Rundschau. | 


Im Anschluss an unsere Mitteilungen über die Weltaus- 
stellung in Paris 1900 in der vorigen Nummer dieser Zeit- 
schrift bringen wir einige weitere Abbildungen der Betriebs- 
maschinenhalle der fremden Nationen. Fig. I zeigt insbeson- 
dere das von Deutschland besetzte Ende der Halle. Vorn 
rechts steht die Dampfmaschine von A. Borsig, davor die mit 


AR 
NI 


ihr gekuppelte Drehstrommaschine von Siemens & Halske A.-G. 
Links sieht man die liegende Dreifach-Expansionsmaschine der 
Maschinenfabrik Augsburg nebst der Wechselstrommaschine 
des »Helios«, Köln. Im Hintergrunde steht auf der linken 
Seite die Verbundmaschine, auf der rechten Seite die Drei- 
fach- Expansionsmaschine der Maschinenbaugesellschaft Nürn- 


| 


"4s "in^. a en Cm 


berg, erstere gekuppelt mit 2 Dynamos der Elektrizitäts-A.-G- 
vorm. Lahmeyer & Co. in Frankfurt, letztere mit einer Dreh. 
strommaschine der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. in 
Nürnberg. Fig. 2 lässt ganz hinten die bereits ziemlich fertig 
aufgestellten deutschen Maschinen erkennen. Im Vordergrunde 
ist der Flohrsche Kran mit” Moutirungsarbeiten in der engli- 
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schen Abteilung ‚beschäftigt. In Fig. 3 endlich ist der K 
am Abladen eines Dampfkessels. Um nämlich die Eisenbahn- 
wagen möglichst schnell wieder frei zu bekommen, fährt man 
CS Ro die A Mum E entlädt sie dort mithülfe des grofsen 
ines und sc ie Güter i 
ne dann auf Lowrys an ihren Be: 
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. Das Bohren von Löchern in die gehärteten Panzerplatten 
sur Aufnahme der Panzerbolzen bereitet grofse Schwierig- 
keiten, und daher sucht man die Platten an diesen Stellen 
weich zu machen. Zu diesem Zweck hat sich, wie C. J. 
Doughert$ in einer Ingenieurversammlung in Philadelphia 
mitteilte !), ein elektrisches Verfahren sehr gut bewährt, das 
sich als eine Umkehrung des elektrischen Schweifsens dar- 
stellt. An der auszuglühenden Stelle der Platte werden in 
eringem Abstande zwei Kontakte aufgesetzt, zu denen ein 
Wechselstrom von niedriger Spannung und hoher Stromstärke 
eleitet wird. Der Strom, der seinen Weg durch die Ober- 
üche der Platte nimmt, erhitzt sie an dieser Stelle schnell 
bis zur Rotglut und nimmt ihr, soweit sie erhitzt ist, die Hürte. 
Die Einrichtung, wie sie auf der Schiffswerft von Cramp in 
Gebrauch ist, ist folgende: An das Gleichstromnetz des 
Werkes wird ein rotirender Gleichstrom-W echselstrom-Umformer 
angeschlossen, der einen Wechselstrom von 300 V und 100 Amp 
erzeugt. Dieser wird in einem rubenden Umformer auf 10000 
Amp bei 2,5 bis 2,8 V gebracht. Der ruhende Umformer be- 
steht aus einer innern Wicklung für den Primürstrom, um 
die eine Kupferhülse als Sekundürspule gelegt ist. Die Hülse 


D Electrical World and: Engineer 6. Januar 1900 S. 20. 


Patenthericht. 


| 
| 


523. 


ist an einer Stelle aufgeschnitten und endigt hier in die bei- 
den Kontakte. Das Ganze ist in ein mit Oel gefülltes 
Eisengehäuse eingeschlossen; die Kontakte. sind. hohl . und 
haben Wasserkühlung. Jeder Kontakt hat eine Fläche vom 
1,6 gem, die Stromdichte beträgt 62,5 Amp/qmm. Das Ge» 
wicht des Umformers, 450 kg, genügt, um ein gleichmäfsiges 
Aufliegen der Kontaktflächen zu sichern. Wenn die auszu- 
glühende Stelle bis auf Rotglut gebracht ist, muss der Strom 
allmählich abgeschwächt werden, da die Stelle sonst e A 
der kálteren Umgebung wieder abgeschreckt werden würde. 
Zu diesem Zweck wird der Primärstrom mittels eines in den 
Erregerstromkreis des Wechselstromerzeugers eingeschalteten 
Stufenwiderstandes allmühlich verringert, wozu etwa 10 bis 20 
Minuten gebraucht werden. Trotzdem bleiben die Stellen 
unmittelbar unter den Kontakten noch so hart, dass sie sich 
nicht bearbeiten lassen. Man muss sie daher so weit aus ein- 
ander rücken, dass die zu bearbeitende Stelle zwischen ihnen 
liegt. Zum erstenmale wurde das Verfahren bei den Panzer- 
platten für den amerikanischen Kreuzer »Alabama« ange- 
wendet, die nach dem Verfahren von Harvey gehärtet waren. 
Die gehärtete Schicht beträgt hierbei etwa 22mm; auch, bei 
den von Krupp hergestellten Panzerplatten, bei denen. die 
gehärtete Schicht bis 50 mm stark ist, soll sich das Verfahren 
gut bewährt haben. | 


Patentbericht. | CN 


EL 18. Nr. 107209. ` Wasserstandanseiger. F. Engelking, 
Uerdingen. Um den Wasserstaud deutlicher erkennbar zu machen, 
sind mehrere dünne Glasstäbe in das Wasserstand- 


glas eingesetzt. 
Kl. 18. Nr. 106974. Heizrohrbefestigung. M. 


Gesellgen, Mannheim. Beim Anziehen der 
Mutter f wird ein Dichtungsring g mit dreieckigem 
Querschnitt von der entsprechend ausgebildeten 
Ringfläche h des Heizrohres gegen den abgeschrägten 
Rand der Rohröffnung gepresst, sodass er fest ein- 
gekeilt wird. 

Kl.13. Mr. 107745. Bohrreiniger. J.Straísen, Bärendorf bei 
Bochum. Der durch Dampf vor- 
zutreibende  Rohrreiniger besteht 
aus einem mit Einzelmessern aus- 
gestatteten Vorschneider b, hinter 
dem ein Dampfkolben c mit federn- 
dem Schneidring angcordnet ist. 
Zum Abdichten des zu reinigenden 
Rohres wird eine mit der Dampf- 
'zuleftung verbundene Scheibe f 
mittels Hakenschrauben g und 


Brücke A gegen dienMündung des Rohres gepresst. 
Kl. 18. Nr. 107328. Bpeiseregler. F. Schoeneberger, Kai- 
serslautern. Die Speisepumpe wird durch einen in die Dampfleitung 


der Pumpe eingeschalteten Dampfkolben k in Gang gesetzt. Dieser 
mittels eines | Schwimmers 


im Kessel drehbare und 
aufserdem verschiebbare Kol- 
ben ist am Umfange mit Ka- 
nälen c cı, dd versehen, durch 
welche je nach der Drehung 
des Kolbens der Kesscldampf 
auf die eine oder andere Kol- 
benseite geleitet bezw. von 
dort abgeführt wird. Der 
Kolben wird dadurch nach der 
einen oder andern Richtung ver- 
schoben, und hierbei wird mit- 
tels der Kolbenverlängerung E 


der Dampfzutritt zur Pumpe geöffnet oder ‚geschlossen. 

Kl. 14. Nr. 106856. Ventilsteue- 
rung. M.Dreyer, Altwasser i/Schl., 
und R. Dreyer, Hallea/S. Der am 
oberen Schwingungspunkte der Ex- 
zenterstange s drehbare Mitnehmer m 
wird mit dem Ventilhebel A zwang- 
läuflg in und aufser Eingriff gebracht, 
indem ein an s angesehlossenes Kurbel- 
viereck abcs einesteils die Bewegung 
des Exzenters e mitmacht, während 
andernteils ein Punkt d seiner Koppel 
b vom Regler (mittels Exzenters f od. 
‚dergl.) derart geführt (in der Schleife 

^'t od. dergl) bezw. festgestellt wird, 

dass das zum Winkelhebel cc, sus- 
‚gebildete Glied den Mitnehmer m 
rechtzeitig auf h setzt und von A 
herabzieht. ern . 


ek SEH 


AT 


' r in einer Kerbe von a hängt, 


Kl 36. Nr. 107183.  Hebewerk mit mehreren Druckwasser- 
eylindern. Haniel & Lueg, Düsseldorf-Grafenberg. Die 
Stange c Jedes Hochdruckhebekolbens b ist durch eine Schraubenspin- 
del s mit den Hängestangen A der Last verbunden, und auf allen 
Spindeln s werden mittels Kurbel k (oder Maschine) und Schnecken- 
getriebes gdı Muttern d gleichmäfsig gedreht, die auf eine Stell- 
hemmung wirken, indem sie mittels Hebels e die Steuerung f des 
Druckwassercylinders so einstellen, dass die Last genau so auf- oder 
abbewegt wird wie die Muttern d auf a; dabei wirken diese Muttern 


zugleich als Parallelsteuerung wie beim Patente Nr. 83698 (Z. 1895 
S. 1556). Jede Mutter ist nun mit etwas Längsspielraum in einem 
festen Lager z gelagert, damit sie beim Versagen (Undichtwerden) des 
zugehörigen Cylinders den betreffenden Tell der Last abfangen . oder 
auch (durch verstärkten Antrieb von k aus) ihn heben kann, Zur 
Erzielung vervielfachten Hubes der Last kann die Verbindung ^) ge- 
löst, h an ein zweites Lager d gehängt, dann s abwärts bewegt und 
mit dem folgenden Staugenstücke h verbunden werden; die Stangenver- 
bindung mit dem Handrade r dient zur genauen Regelung der Stan- 
genlünge. 


Kl. 38. Nr. 107118. Kreis- 
s&gen-Behutzvorrichtung., P. 
Lavaur, Paris. BeimrVor- 
schieben des Werkstückes wird 
ein Sternrad ! gedreht, das mit- 
tels HebelsJ und Schnurzuges die 
vordere Schutzkappe a und das 
Schutzblech u hebt, welches mit 
einem Stifter, des Winkelhebels 


durch Verschieben des Schlitzes 
q von r auf dem Stifte a aber 
ausgelöst wird und auf das 
Werkstück, später hinter das 
Werkstück fällt. Wenn endlich 
such a hinter dem Werkstück 
nfederfüllt, trifft y wieder in 
seine Kerbe, und der Hebel Jj. 
dreht mittels seiner Krümmung o 
das'Sternrad L wieder in die Arbeitslage. Pd cog pos duret. 
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Kl. 88. Nr. 106868. "Vollgatter. Wurster & Seiler, Deren- 
dingen-Tübingen. Hölzer beliebigen Querschnittes werden frei in 
Fübrungsrinnen a oder auf den eine Ebene bildenden Scheiteln b der 
Rinnen dem Gatter zugeführt, indem sie durch endlose Ketten k, die 
über Kettenräder o a und in Nuten kj laufen, mittels eingehakter 


Forderkloben € vorgeschoben werden. Dies kann mittels Schaltwerkes 
glf und Zahnräder 2,£i gleichzeitig von beiden Seiten her geschehen, 
um den Druck des Gatterrahmens auf seine Führungen auszugleichen, 
besonders aber. um die bei einem Durchgange vorgemodelten (besäumten) 


Stämme beim Rückgange fertig zu schneiden. 
KI. 49. Nr. 108344 und 108345. Wagenbrücke. H. Redecker & 
C Biele feld. Um Längs- und Seitenbewegungen der Brücke beim 
Wagens zu vermeiden, wird die Brücke durch schräg 
Auflahren SS gestellte Zugstangen, die 
mit schneidenartigen Augen 
versehen sind, von den 
Brückentrügern gebalten, 
und um auch die Erschütte- 
rungen beim Auffahren ab- 
zuschwächen, werden die 
Enden der Hebeschienen ab- 
rücke drehbar verbunden, sodass sie sich 
ei a auf die Stütze D legen und, wenn der 
beem Mr di Aufhüngepunkt Ms gelangt ist, abgehoben und von 

= Gewichthebel h gehalten werden. 


echselgetriebe. A. B. Père, Le 
1.47. Nr. 107017: e Ereukreich): Die treibenden 


Scheiben gi, 9%» 93 sind fest, die ge- 
triebenen abwechselnd fest: fi, f2» fs, und 
lose und etwas längsverschieblich: mi, m, 
m. Die Schenkel a, b der Riemengabel 
liegen derart hinter einander und sind 
so gegen einander geneigt (Innenfigur), 
dass der Riemen bei der Bewegung von 
a, b zuerst auf die kleinere Stufe ge- 
schoben, dann nach aufsen durchgebogen 
und somit wieder gespannt, endlich auf 
die gröfsere Stufe geschoben wird. Zum 
vollständigen Stillsetzen sind für Jeden 
Riemen zwei auf ruhenden Zapfen ge- 
lagerte Losscheiben 94, "4 und A, n an- 
geordnet, die zur Entspannung des Riemens 
als die benachbarten Stufen, aber mit schmalen Stufen 
ser der Nachbarscheibe versehen sind. 

107018. Ausdehnungs-Riemenscheibe. P. Sobége, 
k der Riemscheibe sollen wührend des Ganges 


geschr 


beide kleiner 
som Durchmes 


eu 47. Nr 


zteile K l- 

Paris. Die Kran ben werden, So lange man die Kege 
nach sufsen oder innen gescho i räder e, / durch Kettengetriebe 
| L od. dergl. festhält, laufen die 
SHE ee m Kegelräder c, d als Umlauf- 
f R x rl EN c S räder wie ein Stück mit der 


A RA halben Geschwindigkeit der 
d H Riemenscheibe um die Welle, der 
i | an den Scheibenarmen A be- 
| festigte Zahnkranz a und der 
darin drehbare Zabhnkranz 65 
werden also nicht gegen ein- 
ander verdreht. Sobald man 
aber e gegen f in dem einen 
oder andern Sinne verdreht, 
ritt diese Verdrehung auch 


/ 
d 


ntt 


u 


zwischen a und b ein, und die in die Zahnlücken s der Schieber o ein- 
greifenden Schneckengänge g des Kranzes b bewegen die Teile k nach 
aufsen oder innen. 


Kl. 46. Nr. 106803.  Auspuffsteuerung. A. Burdin und M. 
Motel, Paris. Um die ru- 
hende Achse b kreisen mit der — —— 
Scheibe c zwei im Viertakt 
arbeitende Cylinder e, deren 
Abgase eine Turbine p treiben. 
Durch ein auf b befestigtes Zahn- 
rad n und je ein Umlaufrad e 


E, A "n : 
I 6 
mit doppelt so viel Zühnen $ 
wird mittels Rolle » und Rah- ee EE 
A 


> -OY 
r 
H 9n 

ag 


Ni 


mens ngd das Ventil m, des 
Auspuffkanals mm; während des 
ganzen Kolbenrückhubes offen 


dE 7 
gehalten, sodass die Turbinen- ru 
schaufeln a, die nur den halben Ma 
Umfang von p einnehmen, wüh- 4 


rend je eines halben Umlaufes 
von den Abgasen je eines Cylinders und somit dauernd angetrieben 
werden. 


Kl.47.  Nr.106839.  Reib- und Klauenkupplung. ER. Baum- 
bach, Dessau UA. Schiebt man die Muffe d aus der Ausrückstellung 
(Nebenfigur) zunächst so weit, dass 
durch das Schaltwerk ole das 
Prisma h um 45° gedreht wird, 
so werden zwei von e bis e, 
reichende Bremsbacken durch 
Rechts- und Linksschrauben t£ und 
Arme f auf dem Bremscylinder a 
der treibenden Welle w festgezogen, 
wodurch die getriebene Welle wı 
allmählich dieselbe Geschwindig- 
keit wie w erhält. Schiebt man 
nun í weiter (Figur unten). so 
greifen die Klauen r an £ zwischen 
Klauen b an w und d an wn, wäh- 
rend die Backen e, e, wieder ge- 
löst werden. Beim Zurückziehen 
von i wird die Klauenkupplung 
gelöst, ohne dass die Reibkupplung wieder eingerückt würde, well 
A von der Feder m festgehalten wird und der Schalthebel i leer su- 
rückgeht. | 


El. 47. Nr. 107031. Beilschloss. E. Müller, Frankenhols bei 
Mittelbexbach (Bayr. Pfalz). Man 
schraubt die Druckschrauben cj, e 
ganz zurück, zieht das Ende des Trag- 
seiles durch den Rahmeu a, durch 
den Tragring des Fördergestelles und 
nochmals durch a, legt die vorher 
herausgenommenen Klemmbacken bn, ba 
ein und klemmt die Seilöse zwischen 
den raspelartig gerauhten Wänden der Höhlung «s fest. 

Kl. 49. Nr. 107103. Herstellung federn- ` 
der konischer Rollen. J. W. Hyatt, Ne-  ,. Dä ——— 
wark (New Jersey, V. St. A). Die Rollen e R _— us 
werden aus schraubenförmig gewickelten, x fi 34 
nicht zusammengeschweifsten Metallbündern "gu — oO 
hergestellt. Zu diesem Zwecke sind die Ar- 
beitswalzen a,b in zweiarmigen Schaukel- 
hebeln as, ba gelagert, welche zur genauen 
Einstellung der Walzen an ihren längeren 
Armen von einer Stellschraube c gemeinsam 
bewegt werden können. Die Arbeitswalzen 
a,b wickeln das zu verarbeitende Band e und 
walzen es gegen einen Dorn gx um Rollen 
mit genauen und glatten Oberflächen herzu- 
stellen. 

Kl. 50. Nr. 107194. Walszenstuhl. A. Klose, Raudten. .In dem 
Gestell sind auf jeder Seite drel Lager angeordnet, von denen zwel um 
einen kleineren und zwei um einen grüfseren Walsendurchmesser VO 
einander entfernt sind, sodass Walzen von verschiedenen Durchmessern 
eingelegt werden können. 


RNS \ 7 : 
Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Das einfache Pendel als Ersatz für das Rollenkipplager. 
Mitbezug auf meinen Aufsatz in Nr.7 m SE 
ü das einfache Pendel als Ersatz für en o 3 
SE er« teilt mir die Gesellschaft Harkort zu vn urg 
SC? Wd sio-schon seit u Zeit solche Binnen ager 
mwende und 'jüngst sogar ein derartiges Einrollenlager, 
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edition: Julius Apringer in Berlin N. 


zwar als Volleylinder von 500 mm Dmr. und 1300 mm Län 
für die grofse Stromüffnung von 116,47 m der Eisenbabnbr*e e 
über die Yssel bei Westervoort in Holland ausgeführt habe. 


Hochachtungsvoll 
Esslingen, 31. März 1900. 
— A. W. 8chade's Buchdruokerei in Berlin 8. 
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Fahrzeugmotoren ‚für flüssige Brennstoffe. 
Von Hugo Güldner, Augsburg. ` 
II. Teil von: Die Motorwagen und ihre Motoren.) 
Die Entwicklung der Motorwagen hat in den letzten | stellung ohne sehr gute Sonderwerkzeuge und erprobte Ver- 


Jahren eine Anzahl neuer Kraftmaschinen für flüssige Brenn- | suchseinrichtungen, ohne ein geschultes Personal ganz undenk- 
stoffe gezeitigt, unter denen nicht wenige wegen ihrer eigen- | bar ist! Diese Vorbedingungen können im Rahmen des Be- 
artigen Durchbildung wesentlicher Einzelteile oder durch die triebes von Fahrzeugwerken immer nur unvollkommen er- 
Gesamtanordnung bemerkenswert sind. | Sonderbarerweise | füllt werden, und es ist deshalb ein weder geschüftlich noch 
gehen gerade die durch ihre Ursprünglichkeit auffallenden | technisch Erfolg versprechendes Beginnen, wenn solche Fa- 
Bauarten meistens aus Werkstätten hervor, die dem Motorbau | briken nur zur Deckung des eigenen Bedarfes den Bau von 
bisher ferngestanden haben; dadurch wird es erklärlich, dass | Wagenmotoren als Nebenzweig aufnehmen. Die nächsten 


solchen Neukonstruktionen in den wichtigsten Punkten gar Erfahrungen der Praxis werden dies bestätigen und bald zu 
oft schwerwiegende Unvollkommenheit und Zweckwidrigkeiten einem Wandel drängen. 
anhaften. Wo alte bekannte Motorenfabriken sich mit dem | Das Gebiet des Motorfahrzeugbaues wird gegenwärtig 
Bau von Fahrzeugmotoren überhaupt befassen, was gegen- ‘ fast ausschliefslich durch den Benzinmotor beherrscht, doch 
wärtig nur vereinzelt geschieht, findet man gewöhnlich das macht die Einführung des Petroleummotors und des elektri- 
allgemeine Gepräge und die Hauptteile ihrer ortfesten Mo- schen Betriebes gute Fortschritte. Wiederholte Versuche, auch 
delle möglichst wenig verändert beibehalten. Das hat insofern Rohspiritus oder reinen Alkohol als Treibmittel für Selbst- 
seine Berechtigung, als bewährte Konstruktionen auch bei fahrer einzuführen, sind bisher ergebnislos geblieben, da diese 
Uebertragungen eine gröfsere Sicherheit zu bieten vermögen Kraftstoffe bei geringerem Heizwert im Preise noch teuerer 
als durchgreifende Neuerungen, die ja immer erst der prak- als Benzin und Petroleum sind und sich nicht so einfach wie 
tischen Erprobung bedürfen. Die Entwicklung des Wagen- letztere vergasen lassen. Dampfwagen haben sich im Aus- 
motors wird indes durch ein solches Festhalten am Alten nur lande, besonders in Frankreich, England und den Vereinigten 
wenig gefördert, da die Anforderungen der selbstfahrenden Staaten, bereits für grofse Lasten ihr Feld gesichert; bei 
Fahrzeuge an ihre Kraftmaschinen doch so verschieden von uns scheint man deren Entwicklung und Einführung zu- 
denen ortfester Betriebe sind, dass ihnen wohl nur durch nächst noch keinen Wert beizulegen und für schwere Last- 
vollste Anpassung aller baulichen Verhältnisse ganz genügt fahrzeuge den Petroleummotor vorzuziehen. Ein Umschwung 
werden kann. Naturgemäfs wird der Fahrzeugmotor — wenn in dieser Anschauung zugunsten des Dampfinotors ist jedoch 
überhaupt — so nicht von heute zu morgen aus den ortfesten angesichts der vorzüglichen Erfahrungeu des Auslandes wohl 
Kraftmaschinen hervorgehen; er wird seinen eigenen Werde- nur eine Frage der Zeit. ` 
gang zu machen und in diesem die Kinderkrankheiten eines Die folgende Beschreibung einer Anzahl von Fahrzeug- 
neuen Systems zu überwinden haben. Ist das aber geschehen, motoren für Benzin und Petroleum soll eine Uebersicht über 
so dürfte der nächste Schritt vorwärts zur Entstehung eines den Stand und die neueren Bestrebungen auf diesem Gebiete 
Sondergebietes der Motorentechnik führen, dessen Ausdeh- geben. Es sind daher aufser den verhältnismälsig nicht zahl- 
nungsfähigkeit heute noch unübersehbar ist. reichen Bauarten, die sich durch ihre praktischen Erfolge 
Gegenwärtig befinden wir uns augenscheinlich in einer bereits einen Ruf verschafft haben, auch solche neuere For- 
Uebergangszeit; die meisten Motorwagenfabriken und solche, men behandelt worden, denen ihre eigenartige Bauart oder 
die es werden wollen, mühen sich ab, sich ein eigenes — Wirkungsweise das Recht auf Beachtung giebt. Dass hierbei 
und natürlich bestes — Motorsystem zu schaffen, statt, wie es die Ursprünglichkeit der Konstruktion nicht ohne weiteres als 
eine planmälsige Entwicklung “und lohnende Fabrikation der Mafsstab des praktischen Wertes dienen kann, ist schon an- 
Motorfahrzeuge verlangt, die Vollendung und Herstellung der gedeutet worden. Jeder neue Industriezweig ruft neue Ge- 
Kraftmaschinen der eigentlichen Motorenindustrie zu über- danken hervor, deren Ausführungsformen zwar häufig schneller 
lassen. Welch krasser Widerspruch liegt doch in dem Um- wieder verschwinden, als sie entstanden, welche ‚aber doch 
stande, dass die grofsen Fahrradwerke und Fahrzeugfabriken, die eine oder andere Eigentümlichkeit besitzen kónnen, die 
die sonst auf die ausgesprochenste Arbeitsteilung hingewiesen festgehalten zu werden verdient. ` 
sind, welche auf den einfachsten Maschinen mit beliebigen Fast alle gegenwärtig verbreiteten Fahrzeugmotoren ar- 
Arbeitskrüften herstellbare Einzelteile fertig beziehen, dass beiten im Viertakt; die Bestrebungen, den gerade auf diesein 
diese Werke sich mit der Selbstanfertigung des wichtigsten Gebiete so vielversprechenden Zweitakt praktisch zur Geltung 
Elementes der Motorwagen befassen, dessen lohnende Her- zu bringen, sind jedoch aufserordentlich rege und an mehreren 
Stellen schon bis zur erfolgreichen Einführung erprobter Mo- 
Da 2. 1900 8.18 u. f. toren gediehen. Ueber diese ein’ möglichst umfassendes Aus- 
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kunftmaterial von den Erbauern und Erfindern zu erhalten, 
habe ich mir wegen der Bedeutung des Zweitaktprinzips für 
den gesamten Motorenbau besonders angelegen sein lassen. 
Die Bildung des Arbeitgemisches erfolgt bei den 
Benzinmotoren für Fahrzeuge vorherrschend durch Karburation 
der Verbrennungsluft in besonderen einfachen Vergasern 
(Karburatoren). Nur selten wird das flüssige Benzin in den 
Verbrennungsraum oder in die Luftzufuhrwege unmittelbar 
davor eingeführt, wohingegen dieses Verfahren bei den Pe- 
troleum- und Spiritusinotoren allgemein gebräuchlich ist. Als 
Zündmittel für die verdichtete Ladung dient meist der elek- 
trische Funke, der entweder in einem kleinen, vom Motor be- 
triebenen magnetelektrischen Apparat oder in Trockenelemen- 
ten bezw. Akkumulatoren und Induktionsspulen erzeugt wird. 
Durch ihre Sicherheit und Reinlichkeit verdrängt diese Zün- 
dungsart immer mehr die wegen ihrer Umständlichkeit und 
Feuergefährlichkeit für 


Fig. 1. Fahrzeugbetrieb wenig 
geeignete Glühzündung 
normales Diagromm mit äufserer Heizlampe. 


Die Fortlassung dieser 
letzteren ist bei den rei- 
nen  Petroleummotoren 
mit einigen Schwierig- 
keiten verknüpft, da das 
Lampenpetroleum zu 
seiner Verdampfung 
einer viel höheren Tem- 
peratur als das Benzin 
bedarf. Man muss des: 
halb den die Verdam- 
pfung bewirkenden Teil 
des — Verbrennungsrau- 
mes oder seiner Zufuhr- 
kanüle so Jange hei- 
zen, bis die eigene Be- 
Sa rn triebswärme des Motors 
genügend hoch ist. Ge- 
wöhnlich besorgt das 


Fig.2. 


normales Diagramm 


nende Heizlaınpe, die 
gleichzeitig den Glüh- 
körper ınit erhitzt. Bei 
entsprechender Durch- 
bildung der beteiligten 
Organe kann man bei 
der betriebwarmen Ma- 
schine aber auch die 
Lampe entfernen und die 
im Cylinder entwickelte 
Verbrennungswärme zur 
Vergasung und Entzün- 
dung benutzen. Der 
durch das Anheizen der 
kalten Maschine entste- 
hende Zeitverlust wird 
vermieden, wenn man 
den mitelektrischer Zün- 
dung ausgerüsteten Motor zunächst als Benzinmotor anlauten 
lässt und nach einiger Zeit, sobald der Kompressionsraum 
durch die inneren Verbrennungen genügend hoch erhitzt ist, 
statt des Benzins Petroleum oder Spiritus einführt. Hierbei 
kann denn auch unter Umständen der elektrische Zünder 
ausgeschaltet und die Verbrennung wie oben durch die Kom- 
pressionszündung eingeleitet werden. 

Sehr verschieden ist die Art der Geschwindigkeits- 
regelung.  Selbstthütige Regulatoren erhalten gewöhnlich 
nur die gröfseren Modelle; sie wirken alsdann entweder auf 
den Gasreichtum oder auf das Volumen der angesaugten 
Ladung ein, oder regeln durch Aussetzer. Die kleineren Mo- 
toren werden nur durch den Fahrer von Hand regulirt, was 
aufser durch die erwähnten Verfahren noch durch Verände- 
rung des Kompressionsdruckes oder durch Verlegung des 
Augenblickes der Zündung aus dem Totpunkt in den Kolben- 
vorschub geschieht. Die letzte Regulirung, meines Wissens von 
de Dion & Bouton stammend, ist bei den ortfesten Motoren unbe- 


eine üufsere, stets bren- - 


kannt und dort wegen ihrer Unwirtschaftlichkeit und ihrer prak- 
tischen Nachteile überhaupt nicht anwendbar. Bei den kleinsten 
Modellen sieht man auch wohl von einer eigentlichen Ge- 
schwindigkeitsregelung ganz ab und überlässt es der Fahr- 
zeugbremse, die überschüssige Kraft des zu schnell laufenden 
Motors aufzuzehren. Die Diagramme Fig. 1 bis 4 zeigen, in 
welcher Weise die Höhe des mittleren Verbrennungsdruckes 
durch die verschiedenen Regulirverfahren beeinflusst wird. 
Diagramm 1 entsteht durch Veränderung des Mischungsver- 
hältnisses, Diagramm 2 durch Verminderung des Volumens 
der angesaugten Ladung. Die im letzteren Diagramm her- 
vortretende Verminderung der Verdichtungsspannung wird, 
allerdings sehr unwirtschaftlich, ohne Ladungsverminderung 
auch noch durch Vergrófserung des Kompressionsraumes im 
Arbeiteylinder erreicht. Die Verdichtung und Verbrennung 
verläuft nach dem Linienzug Fig. 3, wenn gleichzeitig mit 
der Verkleinerung der angesaugten Ladung der Verdichtungs- 
raum soviel vermindert wird, dass die Kompressions- End- 
spannung konstant bleibt.  Fig.4 stellt die Regelung durch 
Verlegung des Augenblickes der Zündung inbezug auf die 
Kolbenstellung dar. 


Die Kühlung der Cylinderwandung erfolgt nur bei 
den Kraftmaschinen grófserer Fahrzeuge, wo die Vermehrung 
des Eigengewichtes nicht so sehr fühlbar ist, durch Wasser- 
mäntel, im übrigen durch luftbestrichene Kühlrippen. In 
diesem Falle ist man, um Frühzündungen zu vermeiden, 
gezwungen, mit der Verdichtung der Ladung nicht über 
3,5 bis 4 Atm hinauszugehen. Höhere Kompressionsspannun- 
gen sind zulässig, wenn man die Wasser- und Luftkühlung 
so vereinigt, dass nur die eigentliche Verbrennungskammer 
einen Wassermantel, der Cylinder selbst Kühlrippen erhält. 


Der Brennstoffverbrauch muss naturgemäfs bei den 
ungewöhnlich schnell laufenden, schlecht gekühlten und stets 
Erschütterungen  ausgesetzten  Fahrzeugmotoren merklich 
grölser als bei gleich starken ortfesten Verbrennungskraftma- 
schinen sein. Es ist also sehr bezeichnend, wenn trotzdem 
manche Auslandfirmen für ihre Motoren einen Verbrauch von 
nur 200 bis 250 g Benzin pro PS.-Std angeben. Deutsche 
Fabriken gehen in ihren Angaben selten unter 500 g, gewübn- 
lich nennen sie 600 bis 700 g, welche Werte günstigstenfalls 
den wahren Verhältnissen nahekommen können. Unanfecht- 
bare neuere Ermittlungen über die Wirtschaftlichkeit von 
Wagenmotoren fehlen in der Litteratur. Eine Ende 1895 
auf Veranlassung des Times Herald in Chicago vorgenom- 
mene öffentliche Prüfung von 8 verschiedenen Motorarten 
lieferte als günstigsten Wert einen Benzinverbrauch von 
890 g pro PS.-Std bei einem 5pferdigen Eincylindermotor. 
Die höchsten Werte wurden mit 2800 g bei einem ] pferdigen 
Eincylindermotor und mit 2740 g bei einem 2pferdigen 
Zwillingsmotor erreicht. Diese Prüfungsangaben, welche noch 
heute bei vielen Fahrzeugmotoren zutreffen dürften, rücken 
die vorher erwähnten Verbrauchsangaben in das rechte Licht. 


Das Bestreben, möglichst kleine, leichte und billige Mo- 
toren zu schaffen, hat zur Einführung sehr hoher Umdrehungs- 
zahlen, Verwendung von spezifisch leichten oder sehr festen 
Baustoffen und zur höchsten Beanspruchung dieser Bau- 
stoffe verleitet. Zahlreiche ausländische Konstrukteure gehen 
in der Geschwindigkeitssteigerung besonders wagemutig YO"; 
einige sind bereits bei 2500 Umdrehungen gleich 6,5 bis 7 
m/sek Kolbengeschwindigkeit angelangt, wohingegen die ver- 
breitetsten deutschen Motoren 800 bis 1000 Min.-Umdr. nicht 
überschreiten. Aehnlich liegen die Verhältnisse hinsichtlich 
der Materialbeanspruchung. Bei einigen Fabrikaten hat man 
die Wandstärke z. B. des gusseisernen Cylinders schon auf 
2,5 bis 3 mm heruntergebracht und ganze Konstruktionsteile, 
wie Kurbelgehäuse, Kolben, Ventilhebel usw. Aus Eisen- 
oder Stahlblech hergestellt. Unter solchen Umständen ist es 
begreiflich, dass heute die leichtesten Motoren samt Schwung: 
rad nur noch 5,5 bis 6 kg Eigengewicht pro PS, der Nenn- 
leistung aufweisen, was allerdings für den Sportsmann sehr 
viel Bestechendes hat. Die praktischen Erfahrungen der 
nächsten Jahre dürften hier jedoch unerbittlich auf diejenig®" 
Grenzen zurückdrüngen, welche einer lebensfähigen Kon- 
struktion durch die unentbehrliche Betriebsicherheit UN 
Dauerhaftigkeit gezogen sind. 
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Viertaktmotoren. 


D Motoren von de Dion & Bouton. 


Stammhaus in Puteaux a. d. Seine; Lizerzinhaberin für 
Deutschland Cudell & Co., A.-G. in Aachen. Nach einer 
Druckschrift von Cudell & Co. sollen zur Zeit 12000 
Motorwagen verbreitet und darunter nicht weniger als 7000 
mit Motoren der Bauart de Dion & Bouton ausgerüstet sein. 
Die Behauptung klingt nicht ganz unwahrscheinlich, da die 
beiden Erfinder, Ingenieur Bouton und Graf de Dion, sich 
bereits seit 1884 mit der Entwicklung der Motorfahrzeuge 


beschäftigen. 
Die schon in dem alten Daimler-Patent Nr. 34926 vom 
Jahre 1885 angegebene Flachrund-Kurbelkammer zur dichten 
Einkapselung des gesamten Triebwerkes ist inzwischen für 
die meisten stehenden Wagenmotoren vorbildlich geworden; 
de Dion & Bouton fertigen sie in der in Fig. 5 dargestellten, 
etwas abweichenden Form aus Aluminium an. Auf dem 
Kurbelgehäuse g erhebt sich der beiderseitig offene, als sehr 
dünnwandiges Rippenrohr ausgebildete gusseiserne Cylinder a, 
welcher oben durch den ebenfalls mit Kühlrippen versehenen 
Deckel b aus Gusseisen verschlossen ist. Diese drei Haupt- 
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teile sind durch 4 Bolzenschrauben verbunden, wobei ein ge- 
drehter Einpass an jedem Cylinderende die genau gleichach- 
sige Lage und genügende Abdichtung der verbundenen Teile 
sichert. Um zum Arbeitkolben zu gelangen, muss man den 
Cylinder und den Deckel abheben. Der letztere trügt an einem 
seitlichen Stutzen das selbstthätige Gemischeinlassventil c, 
das durch eine unrunde Scheibe gesteuerte Auspuffventil f und 
den elektrischen Zünder d. Nach Lósen der Druckschraube e 
kann die Haube des Einlassventils c entfernt und dieses wie 
das darunter liegende Auspuffventil f erreicht werden. Der 
auf der Mitte des Cylinderdeckels sitzende Hahn 2 dient zur 
Verminderung der Kompression wührend des Aufahrens. Auf 
der vorderen Kurbelgehäusewand befindet sich, ebenfalls dicht 
eingekapselt, das ganze Steuergetriebe k, dessen Bewegung 
durch zwei Stirnrüder mit der bekannten Viertaktübersetzung 
von der Kurbelwelle abgeleitet wird. Die Steuerwelle trügt 
aufser dem Auslassnocken noch die Unterbrecherscheibe für 
die Zündung, auf die später eingegangen werden soll. Die 
Kurbelwelle besteht aus drei, durch ein paar gusseiserne 
Schwungscheiben verbundenen Wellenstücken. Der rechte 
Wellenstumpf trägt das Stirnrad h zum Antrieb des Fahrzeuges, 
der linke den Räderantrieb X für die Steuerwelle. Eine durch 
die Füllschraube ¿ eingelassene kleine Oelmenge (rd. 60 eem 
für 40 bis 50 km Fahrt) wird durch das kreisende Kurbel- 
getriebe sämtlichen Schmierstellen zugeführt. Die Schraube v 
dient zum Ablassen des gebrauchten Oeles. 


Die Gemischbildung vollzieht sich in einem flachen Ver- 
gaser aus dünnem Eisenblech, Fig. 6, der rd. 3 ltr Benzin, 
den Bedarf für etwa 50 km Fahrt auf ebener Strafse, fasst. 
Der Motor saugt einen Teil seiner Verbrennungsluft aus 
diesem Karburator, wobei der Luftstrom durch das Schwimmer- 
rohr a eintritt und durch Verteilbleche b über den Benzin- 
spiegel geleitet wird. Das an Benzindümpfen sehr reiche 
Gemisch wird in dem Drebschieber c durch Zusatzluft auf 
die normale Ladung verdünnt und gelangt dann, bei d aus- 
tretend, zum Einlassventil des Motors. Zur Beschleunigung 
der Vergasung wird bei kaltem Wetter ein kleiner Teil der 
Auspuffgase durch die Heizleitung e am Boden des Gefüfses 
geführt. Das Schwimmerrohr a ist achsial verstellbar, sodass 
hierdurch der Abstand des Verteilbleches 5 von dem Benzin- 
spiegel eingestellt werden kann. 

Der Primürstrom der elektrischen Zündung wird je nach 
der Grófse des Fahrzeuges in einer Batterie von 4 Trocken- 
elementen oder mittels eines kleinen magnetelektrischen Appa- 
rates erzeugt. Bei der ersten Art der Stromerzeugung be- 
findet sich im linken Lenkstangengriff des Dreirades ein 
Schleifkontakt, der durch geringes Verdrehen des Griffes den 
Stromkreis óffnet oder schliefst. Von der Batterie geht der 


Sig. T. 


Primürstrom zunüchst durch diesen Kontakt, dann zur In 
duktionsspule, zu dem am Kurbelgehäuse (I: in Fig. 5) sitzenden 
Unterbrecher, Fig. 7, und schliefslich in die Batterie zurück. 
Der Induktionsstrom geht von /der Spule durch eine isolirte 
Leitung zum Zünder, Fig. 8, und durch den Motorkórper 
zurück zum Ausgangspunkt. Sobald die Kon- ! 

taktfeder a, Fig. 7, in den Ausschnitt der auf 
der Steuerwelle sitzenden Unterbrecherscheibe 
b einspringt, wird der Primärstromkreig ge- 
schlossen. Die Feder a schnappt so plótzlieh 
ab, dass sie auf dem Kontaktschrüubchen c 
stark vibrirt und hierbei nach Art des Neefschen 
Hammers mehrere schnell hinter einander fol- 
gende Stromunterbrechungen und Stromschlüsse 
veranlasst, von denen jeder in der Sekundür- 
leitung einen Induktionsstrom hervorruft, wel- 
cher an der Zündkerze als Funke überspringt. 
Die Platte d, die den Federkontakt d, D, c 
trägt, kann um die Mitte der Unterbrecher- 
scheibe 5 verdreht und damit der Augenblick 
der Zündung inbezug auf den Kolbenlauf ver- 
schoben werden (Diagramm Fig. 4). Hierdurch wird, erfor- 
derlichenfalls in Verbindung mit einer Gemischünderung durch 
den Vergaserhahn c, Fig. 6, die Leistung des- Motors ge- 
regelt. Der Zünder, Fig. 8, trägt in sich zwei gegen;eihander 
isolirte Platindrähte, von denen der mittlere mit der Induktions- 
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2i der seitliche mit der Zünderschraube und dem 
Se Me in. Verbindung steht. Der Abstand der beiden 
Zündpole im Cylinderinnern beträgt etwa 1 mm. ` 

Die Lebensdauer der Trockenelemente ist auf höchstens 
5 bis 6000 km Fahrtlänge beschränkt; sie versagen, wenn 
ihre Stromstärke von ursprünglich 6 Amp auf rd. 2!/; Amp 
gesunken ist, und müssen dann erneuert werden. Um die 


mit der Auswechslung der Batterie verbundenen Stórungen 


Fig. 9. 


und Unkosten zu vermeiden, werden grófsere Fahrzeuge 
meistens mit vom Motor betriebenen magnetelektrischen Zünd- 
vorrichtungen ausgerüstet. Die bei den ortfesten Motoren lüngst 
bekannten Ausführungsformen dieser Apparate sind für Wagen- 
motoren nicht ohne weiteres anwendbar, da hier die hohen 
Umdrehungszahlen an die Leistungsfühigkeit und den An- 
triebmechanismus der Zünder besondere Anforderungen stellen. 
Dies hat zur Entstehung von Sonderkonstruktionen 
geführt, unter denen die nach D. R.-P. Nr. 99399 
(Rob. Bosch-Stuttgart) die weitaus grófste Verbrei- 
tung gefunden hat. 

Das Kennzeichnende des neuen Bosch-Zünders, 
Fig. 9, beruht darin, dass der Siemenssche T-An- 
ker a, welcher bekanntlich bei den ülteren Syste- 
men für jede Funkenbildung eine Sehwingung 
von rd. 50* zu machen hat, in den Polmagneten b 
feststeht, und dass die Kraftlinien durch eine über 
den Anker a geschobene breitgeschlitzte Büchse c 
aus weichem Schmiedeisen abgelenkt werden. Die 
Massen dieser dünnwandigen Polbüchse sind er- 
heblich kleiner als beim X-Anker und gestatten 
daher auch bei den höchsten vorkommenden Um- 
laufzahlen, die Schwingbewegung zwangläufig von 
der Motorwelle abzuleiten, also die nur für mäfsige 


Geschwindigkeiten geeigneten Feder- und Klin- Ki 
kenantriebe der älteren Zünder durch Kurbel-, EK 
Exzenter- oder Kulissengetriebe zu ersetzen. $t 

Die allgemeine Wirkungsweise der magnet- à 


elektrischen Zünder ist bekannt: Der während der 
Ankerschwingung erzeugte Induktionsstrom ent- 
ladet sich an der Zündstelle als ein kräftiger Funke, 
indem man dort den Stromkreis im Augenblick 
der Zündung schnell unterbricht. Die bei dem 
Bosch-Zünder gebräuchliche Schaltung und die 
Autriebart der Polbüchse und des Unterbrechers 
gehen aus dem Schema Fig. 10 hervor. Das eine 
Ende der Unterwicklung liegt an der Polklemme 
d des feststehenden Ankers, das andere ist an 
den Ankerkörper selbst angeschlossen. Der In- 
duktionsstrom geht durch die isolirte Kupferlei- 
tung e zu einem im Cylinderdeckel oder in einem 
selbständigen Zündflansch, Fig. 11, festsitzenden 
isolirten Stift f und von diesem über den im 
Flansch beweglich und dichtend gelagerten Unter- 
brecherhebel o o zurück durch den als Rücklei- 
tung h dienenden Motorkörper zum zweiten Ende 
der Wicklung. 

Der Antrieb / für die Polbüchse c sitzt 
ebenso wie die Unterbrecherscheibe X auf der Kur- 
bel- oder Steuerwelle des Motors. Sobald die 
Büchse c durch die Mittelebene des Magnetfeldes 
geht, veranlasst Scheibe X ein plótzliches Zu- 


rückschnellen des im Verbrennungsraume liegenden Unter- 
brecherhebels g von dem Zündstift f, wobei der entstehende 
sogenannte Abreifsfunke die Ladung entzündet. Die skiz- 


zirte Scheibe k ist für Zwei- oder Viercylindermotoren be- 
stimmt, wo für jede Scheibenumdrehung 2 Funken erforder- 
lich sind. Bei Eincylindermotoren fällt die zweite Nase fort. 

Der Unterbrechermechanismusß: à zwischen Abschnapp- 
wirdi durch die 


Fig. 10. 


scheibe und Zündhebel Bauart des 


Motors bestimmt. Bei den Motoren von de Dion & Bouton wird 
die Anordnung Fig. 12 bis 14 verwendet. An der Stirnfläche 
des vorderen Kurbelwellenendes sitzt aufser der kleinen Kurbel- 
scheibe a für die Polbüchse noch der Unterbrecher- oder 
Abreifsnocken b, Fig. 12, dessen keilfórmig anlaufende Nase by 
bei jeder Umdrehung das Gestünge cde, Fig. 14, um seine 
Längsachse verdreht. Dadurch wird die Feder f gespannt 
und lüsst das Gestünge plótzlich zurückschnellen, ‚sobald der 
untere Hebel c von der höchsten Stelle des Keiles b; ab 
rutscht. In diesem Augenblick prallt der obere 
Hebel e gegen den äufseren Zündhebel gı und 
reifst mit diesem den im Verbrennungsraume 
liegenden Unterbrecherhebel g, Fig. 11, augen- 
blicklich von dem festen Zündstift h ab, sodass 
ein Funke von 4 bis 6 mm Länge übersprin- 
gen kann. Durch Höher- oder Tieferstellen des 
a Gestänges cde wird der Augenblick des Ab- 
schnappens und damit der Zündung verschoben. 
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achse init den Polmagneten nach unten aufgehängt. 


Diese achsiale Beweglichkeit der Spindel d verhütet gleich- 
Gegenwürtig wird der Motor von de Dion & Bouton nur 


zeitig, dass die Unterbrecherteile bei etwaigem. Rückwärts- | 


laufen der Motorwelle beschädigt werden. Die Magnetvor- ^ cincylindrig, und zwar für Landfahrzeuge in folgenden 3 Mo- 
richtung ist bei Fahrrädern gewöhnlich an der Hinterrad- dellen ohne Wasserkühlung ausgeführt: 


Fig. 15. 
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Nennleistung . .. Ja 14 1*4 2'4 PS 
Cylinderbohrung . 58 62 66 70mm 
Kolbenhub .... 70 70 70 70 > 
Min.-Umdr. rd. . . 1500 1800 1800 2000 
Gewicht samt Schwung- 

scheiben, doch ohne 

Zubehör .... 22 23 24 26kg 


Ueber die baulichen Einzelheiten und die 
hauptsächlichen Abmessungen des 1?/, pfer- 
digen Modells geben die Schnittfiguren 15 
bis 18 näheren Aufschluss. 

- Motoren für gröfsere Leistungen und 
allgemein für solche Fahrzeuge, bei denen 
das erforderliche Kühlwasser ohne weiteres 
vorhanden ist, wie z. B. bei Motorbooten 
oder falırbaren Pumpmotoren , rüstet die 
deutsche Lizenzinhaberin mit Wassermänteln 
aus, die sich über den Verbrennungsraum 
und den oberen Teil des Cylinders er- 
strecken. Dadurch erhält die Maschine eine 
äufserlich abweichende Form ohne Rippen, 
Fig. 19 und 20, wohingegen die übrigen bau- 
lichen Einzelheiten unverändert bleiben. Die 
Mafse in den letzten beiden Figuren beziehen 
sich auf einen 3 pferdigen Motor von 80 mm 
Bohrung, 80 mm Hub, 1500 Umdrehungen 
und rd. 48 kg Gewicht. 

Die für die Leistung grundlegend.n Ab- 
messungen und Geschwindigkeiten werden 
am Schlusse dieses Aufsatzes für etwa 50 
verschiedene Motoren tabellarisch neben ein- 
ander gestellt und dabei noch näher betrach- 
tet werden. 


D Motoren von Benz. 


Ausführung: Benz & Co., Rhein. Gas- 
motorenfabrik A.-G. in Mannheim. Die kenn- 
zeichnende bauliche Anordnung dieses Ze 
sten deutschen Wagenmotorsystems ergiebt 
sich aus Fig. 21 und 22, die einen 3 pferdi- 
gen Eincylindermotor veranschaulichen. In 
einem gemeinsamen Gehäuse auf der vorde- 
ren Cylinderseite sitzen das selbstthätige Ge- 
mischein'assventil a und darunter das Aus 
puffventil b, letzteres durch eine mit halber 
Geschwindigkeit der Kurbelwelle kreisende 
unrunde Scheibe c und deren Gestänge d, e, f 
gesteuert. Scheibe c hat aufser dem eigent- 
lichen Betriebsnocken noch einen sogen. An- 
lassnocken, welcher beim Andrehen des Mo- 
tors das Auspuffventil b noch während eines 
Teils des Kompressionshubes geöffnet hält 
und dadurch die Verdichtungsspannung mM 
Cylinder vermindert. Durch achsiales Ver- 
schieben der Gleitrolle des Hebels d kann 
diese Anlassvorrichtung von Hand ein- und 
ausgerückt werden. In dem Cylinderdecke! 
befindet sich ein zweites Einlassventil A 
durch welches bei jedem Saughube reine 
ap | Luft in den Verbrennungsraum einstrómt. 
M | IS | Das Gemisch wird in einem an das Ventil 
| m a angeschlossenen cylindrischen Vergaser aus 
Nm ? Kupferblech erzeugt, dessen 'Doppelboden 
UE A ! | durch Auspuffgase geheizt werden kann. 
P ZA | ! ^ Zwei in die Saugleitung eingeschaltete Schie- 

| | | \ "m. | ber gestatten, sowohl den Gasgehalt als die 

E Menge des bei jedem Saughube in den Cy- 

E | a, SS | linder gelangenden Gemisches zu veründern 
um Z2 ei? | pi |, und dem Kraítbedarf des Fahrzeuges Ana 
| [t] E! mm passen. In den Kanal zwischen den Venti- 
S z L len a und b mündet der elektrische Zünder 
| h, der seinen Strom entweder einen Akku 
m | | ec. mulator oder einer magnetelektrischen Vor 
ES erf ‚Pig. 22. richtung entnimmt. Im letzteren Falle v7 
der Bosch-Zünder a, Fig. 23, dureh eine 
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kleine Kurbel oder Kurbelschleife b, welche auf dem hin- 
teren Ende der Motorkurbelwelle sitzt, mittels des Gestän- 
ges c angetrieben. Der Unterbrechermecbanismus, Fig. 24, 
wird von der verlüngerten Steuerwelle bethütigt, indem die 
unrunde Scheibe d den Gleithebel e im geeigneten Augen- 
blick plötzlich abschnappen lässt, wobei unter dem Einfluss 
der auf der Welle f sitzenden Feder g der zweite Hebel A 
auf den äufseren Zündhebel 2 prallt und den inneren Unter- 


Fig. 23. 


brecherhebel k von dem Zündstift | abhebt, sodass der Ab- 
reifstunke überspringen kann. Die Bauart des Zünders stimmt 
1m wesentlichen mit Fig. 8 überein. 

Dreht man den Knopf m, welcher in der Schraubennut 
n geführt wird, in die punktirt angedeutete Stellung, so wird 
die Welle f in achsialer Richtung (nach links) verschoben und 
dadurch der Augenblick des Abschnappens des Gleithebels e 
von der Nase d inbezug auf die Kurbelstellung rückwärts 
verlegt. Diese Verzügerung des Zündaugenblicks wird nur 
beim Andrehen, nicht zum Zwecke der Leistungsregelung 
angewendet. Der Stift o soll in Verbindung mit der schrägen 
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Nut p eine Beschädigung der Unterbrechervorrichtung bei 
einer Rückbewegung der Kurbelwelle verhüten, indem er, dem 
Verlauf der Nut p entsprechend, eine Drehung der Welle f 
veranlasst; infolgedessen gleitet der Hebel e von der Scheibe 
d, sobald seine Nase das Gestänge ef etwas nach rechts mit- 


genommen hat. 


Sq. 25. 


Cylinder und Cylinderdeckel sind mit einem Wasser- 
mantel versehen. Der Kreislauf des Kühlwassers geht aus 
dem Schema Fig. 25 hervor. Infolge des Temperaturunter- 
schiedes strömt das Wasser selbstthätig aus dem etwa 15 ltr 
fassenden Vorratgetäfs a in den Cylinder- 
mantel b und in den unteren Teil des Dampf- 
abscheiders c. Aus diesem steigt der Dainpf 
in den auf dem Wagenkasten liegenden und 
von innen und aufsen durch Luft gekühl- 
ten Kondensator d, in welchem er grófsten- 
teils niedergeschlagen wird. Die Nieder- 
schläge flielsen in das Gefäls a zurück, wäh- 
rend der nicht kondensirte Dampf durch das 
Rohr e entweicht. Nach rd. 50 km Fahrt muss 
das auf letzterem Wege verloren gehende 
Wasser durch kaltes ersetzt werden. 

Der in Fig. 21 bis 23 veranschaulichte Motor hat 100 mm 
Bohrung, 120 mm Hub und leistet bei 750 bis 800 Umdrehungen 
nach Angabe 3 PS, Durch Vereinigung zu Zwillings- oder 
Vierlingsmaschinen, wobei die einzelnen Cylinderpaare je nach 
Bedarf neben einander oder sich gegenüber liegen, wird die 
Leistung auf 6 bezw. 12 PS, erhöht. In letzter Zeit hat die 
Firma Benz & Co. auch den Bau von stehenden Kapsel- 
motoren für Dreiräder aufgenommen, die indes gegenüber den 
auf S. 527 behandelten Maschinen dieser Art nichts Bemerkens- 
wertes aufweisen. (Fortsetzung folgt.) 


Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 503) 


7) Die älteren Brückensysteme des 19. Jahr- 
hunderts. Man unterscheidet gewóhnlich drei Hauptgruppen 
von Brücken und benennt diese nach der Art der Stützung 
oder Lagerung ihrer Haupttrüger als Hängebrücken, Bogen- 
brücken und Balkenbrücken. Das mafsgebende Unterschei- 
dungsmerkmal ist die Richtung der Stützendrücke unter einer 
senkrechten Belastung der Hauptträger. Entstehen dabei: 
schräggerichtete Stützendrücke, deren wagerechte Seitenkraft 
also einen Zug oder einen Schub auf die zugehörigen Pfeiler 
ausübt, so hat man es mit einer Hängebrücke oder einer 
Bogenbrücke zu thun. Bei den Balkenbrücken ergeben sich 
nur senkrechte Stützendrücke; dort findet eine Seitenwirkung 
auf die Pfeiler nieht statt. Bogenträger mit aufgebobenem 


Horizontalschub können daher auch Balkentrüger genannt 
werden. 
` Zu Anfang des 19. Jahrhunderts gab es bereits Hünge- 
brücken und Bogenbrücken in Eisen von grófserer Spann- 
weite; dagegen waren die eisernen Balkenbrücken anfangs von 
ganz untergeordneter Art. Erst mit wachsender Ausbreitung 
des Eisenbahnnetzes gewanneu diese mehr und mehr an Be- 
deutung, weil sowohl die Hüngebrücken als in der Regel auch 
die Bogenbrücken als Tragwerke wohl für den Strafsenver- 
kehr, nicht aber für den Eisenbahnbetrieb als ausreichend 
sicher erachtet wurden. Das hatte folgende Gründe. 
Bei den Hüngebrücken zeigten die aus Drahtseilen oder 
aus Kettengliedern gebildeten Hüngegurte der Hauptträger, 
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an denen die Strafsenfahrbahn mit Hülfe senkrechter Stangen 
oder Drahtseile aufgehängt war, naturgemäfs eine starke Be- 
weglichkeit unter einseitig wirkenden Lasten. Es fehlte ihnen 
die nötige Versteifung der Trügerwand zwischen der Fahr- 
bahn und dem beweglichen Hängegurt‘. Auch waren die 
Versteifungen gegen Wind und gegen sonstige Seitenkräfte 
damals noch mangelhaft. Navier, der 1821 nach England 
reiste, um die dortigen Hángebrücken zu studiren, gab 1824 
sein »Memoire sur les ponts suspendus« heraus, das neben 
Abbildungen von uralten Formen der Hängewerke eine Be- 


enbau im XIX. Jahrhundert. 
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Da also die Hängebrücken nach dem Gesagten für die 
Eisenbahnen nicht dienlich waren, so hätte man es, wo die Oert- 
lichkeit Gelegenheit dazu bot, gerne mit den Bogenbrücken 
versucht, die seit der Erbauung der gusseisernen Severn- 
Brücke bei Coalbrookdale, Fig. 3 S. 497, eingeführt waren. 
Dagegen sprachen aber die in der Einleitung bereits erör- 
terten Gründe, also namentlich die mangelnde Biegungsfestig- 
keit des Gusseisens, sein unsicheres Verhalten unter starken 
Stöfsen der Verkehrslasten und der mit wachsender Ausbrei- 
tung der Eisenbahnen stärker und stärker werdende Mit 
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bewerb des Schweifseisens. Das Fehlen theorctischer Hülfs- 
mittel für eine sichere Berechnung der Bogenkonstruktion 
wird dabei auch nicht ohne Einfluss gewesen sein. So ist es 
gekommen, dass: die gusseisernen Bogenbrücken im Strafsen- 
bau nur wenig und im Eisenbahnbau fast garnicht hervor- 
getreten sind. Der Versuch des Franzosen Bruyére (1808) 
mit dem Bau einer 'schweifseisernen Bogenbrücke, der 12 m 
weiten Leinpfad-Brücke über den Crou bei St. Denis, hat erst 
nach 50jähriger Pause im 6. Jahrzehnt des Jahrhunderts 


schreibung der damaligen englischen Hüngebrücken und auch 
die erste gründliche Theorie der Hängebrücken enthält, Er 
giebt darin auch den ersten Entwurf von Telford für die 
Menai-Strafsenbrücke. Daraus ist zu erschen, wie Telford 
anfangs beabsichtigt hatte, sowohl zwischen den beiden Ketten 
der Hängegurte, als auch zwischen den Geländerbalken der 
Fahrbahn Andreaskreuze als. Versteifungen der Trägerwände 
einzulegen. Die Einlegung der Kreuze zwischen den Ketten 
ist aber in der (1818 bis 1826) ausgeführten Brücke unter- 


blieben. Erst im Jahre 1836, beim Bau der alten, jetzt ab- 


gebrochenen Kettenbrücke über die Weser in Hameln wurde 


von Wendelstadt zum erstenmale die Versteifung eines aus 
zwei über einander liegenden Ketten gebildeten Hängegurtes 
durch Einfügung eines Dreieckstabwerkes eingeführt. 

Sehr bezeichnend 


fürdie damalige prak- | Sig. 15. 


tische Wertschützung 
der Hängebrücken 


war 1850 das Ergeb- DM. m 
nis des Wettbewerbes | 


tür die Kölner Rhein- 
brücke. Schwedler’s 
Entwurf einer ver- 
steiften Hängebrücke, 
Fig. 14, erhielt zwar 
den ersten Preis, wur- 
de aber nicht unbe- 
dingt zur Ausführung 
empfohlen, obgleich 
nach den Bedingun- 
gen nur Eisenbahn- 
fahrzeuge ohne Lo- 
komotiven die Brücke 
befahren sollten 191. 
Später hat man es 
nach amerikanischem 
Vorgange auch in 
Europa einmal ge- 
wagt, eine derartig 
versteifte Hänge- 
hbrücke für eine 
Haupteisenbahn zu bauen; so geschehen (1859) durch Schnirch 
bei der Donaukanalbrücke in Wien, die aber ihrer grofsen 
Gebrechlicehkeit halber schon 1884 wieder abgetragen wor- 
den ist. Die erste für den -Verkehr von Haupteisenbahnen 
dienende Hängebrücke war Röblings versteifte Drahtbrücke 
über den Niagara, 1855 eröffnet. Sie hatte im letzten Jahr- 
zehnt wesentliche Verstärkungen erfahren und ist seit 1897, 
weil sie für die Ueberführung der heutigen schweren Eisen- 
bahnzüge nicht mehr die erforderliche Sicherheit bot, beseitigt 
und durch eine eiserne Bogenbrücke ersetzt worden.*) 

") Die Konkurrenz-Projekte zur Brücke über den Rhein zwischen 


Këln uud Deutz. Zeitschrift für Bauwesen 1851. 
*) 8. Z. 1898 S. 1105. 


Britannia-Brücke über die Menal-Strafse zwischen Wales und der Insel Anglesea. 1849. 


Nachahmung gefunden, nachdem die inzwischen in der Theorie 
und Konstruktion der Balkenbrücken gemachten Fortschritte 
zu weiterem Vorgehen auch im Bogenbrückenbau angespornt 
hatten. 

Die ersten eisernen Balkenbrücken der Eisenbahnen 
waren mit vollwan- 
digen Trägern aus 
gerüstet. Zuerst ver- 
wendete man neben 
Holz- und Steinkon- 
struktionen Guss- 
eisenbalken bis zu 
etwa 20m Stützweite, 
spüter folgten Blech- 
wandtrüger. Bis zur 
Mitte des 5. Jahr 
zehnts kam man aber 
im Balkenbrückenbau 
mit Blechträgern über 
eine Weite von etwa 
70 m nicht hinaus. 
Uu diese Zeit (1846 
bis 1849) entstand die 
erste weitgespannit 
Balkenbrücke der 
Welt mit Oeffnungen 
von 142 m Weite. Das 
ist bekanntlich die 
Britannia - Brücke 
über die Menai-Strafse 
in der Eisenbahulinie 
Chester - Holyhead. 
Als Robert Stepheuson, der Sohn des genialen nn. 
bahners George Stephenson, den Auftrag erhielt, pci 
grofsartigen Bau auszuführen, versuchte er es zuerst mit Sé 
würfen für eine?gusseiserne Bogenbrücke und eine u 
eiserne Hängebrücke, weil diese Brückensysteme für die E 
liegenden Stützweiten damals «das allein Erprobte T 
Schliefslich wendete er sich aber dem Bau einer vollwandige) 
schweifseisernen Balkenbrücke zu, deren Träger einen Seen 

querschnitt erhielten, vou so grofsen Abmessungen, um ei! 
ganzen Eisenbahnzug durchzulassen, Fig. 15. eT 
Eine Nachahmung hat die vollwandige Kastenkonstruk Se 
der Britannia-Brücke nur einmal noch in Arüerika be! e 
Viktoria-Brücke über) den‘St./Tiorenz-Strom-in (Montreal 8' 
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funden. In Deutschland erkannte man schon während des 
Baues der Britannia-Brücke, wie viel vorteilhafter man anstatt 
der vollen Blechwünde ihrer Kastentrüger gegliederte sogen. 
engmaschige Gitterwände hätte herstellen können, in der Art, 
wie sie für kleinere Weiten nach dem Vorbilde der hölzernen 
Lattenbrücken von Town zuerst in England und (seit 1846) 
auch bereits in Deutschland eingeführt worden waren. 

Auch für die erste weitgespannte Balkenbrücke des 
europäischen Festlandes, die alte Dirschauer Weichselbrücke 
in der Linie Berlin-Königsberg mit 6 Oeffnungen von je 
131 m Weite, hat man nach längerem Schwanken das System 
der engmaschigen Gitterwände durchgeführt, Fig. 16. Dies 
fand damals nicht den Beifall aller mafsgebenden Fachmänner. 
Namentlich Culmann und Schwedler sahen aufgrund ihrer Aus- 
lassungen in den schon erwähnten Schriften?) die Wahl des 
obigen Systemes als einen Rückschritt an, indem sie die 
Einführung von kla- 
rer gegliederten Trä- 
gerwänden befürwor- 
teten. 

8) Die Elastizi- M —— — 
tätslehre seit Na- 
vier!9) Auf der von 

Navier gegebenen 
Grundlage bauten 
die französischen In- 
genieure Cauchy, de 
Saint-Venant, Bresse 
und Lamé die Sätze 
von der Biegefestig- 
keit weiter aus. Cau- 
chy entwickelt 1827 
zuerst die allgemei- 
nen Eigenschaften 
der im Innern eines 
Körpers auf eine be- 
liebige Fläche wir- 
kenden Spannung 
und giebt dabei den 
Satz vom Deforma- 
tionsellipsoid; Lamé 
(1852) bringt die Un- 
tersuchungen Cau- 
chys in geometrische 
Form und führt das 
Spannungsellipsoid 
und die Hauptspan- 
nungen ein. De 
Saint-Venant(1853) 
giebt die Sätze von 
der Biegefestigkeit in 
der allgemeinsten 
Form, zeigt den Ein- 
fluss der von Navier 
vernachlässigten 
Schubspannungen s0- 
wie den Zusammen- 
bang der Gleitung 
mit der Dehnung und 


benutzt dabei auch : 
die von Poinsot herrührende Theorie der Trügheitsellipse. 


Bresse (1854) vervollkomment die Theorie der Biegefestig- 
keit, indem er zum erstenmale den Kern des Querschnittes 
anwendet. 

Auf die von diesen Männern gemachten Annahmen und 
gegebenen Grundlagen stützen sich noch heute alle Elasti- 
zitätsberechnungen für unsere Baukonstruktionen, obwohl 
vielfach versucht worden ist — namentlich durch die Be- 
strebungen von Clebsch, Clausius, Kirchhoff, Poch- 
hammer, Weyrauch u.a. —, die Theorien der Elastizitäts- 
lehre noch exakter auszubilden. In besonderer Art und mit 
grüfstem Erfolge hat Bach versucht, die Lehre von der 
Elastizität und Festigkeit mehr als vordem auf die Ergeb- 
nisse von Versuchen zu begründen. Sein ganz hervor- 
ragendes Werk »Elastizität und Festigkeit« ist bereits in 
9. Auflage erschienen. Bach hat hiermit sicher den richtigen 


Alte Dirschauer Weichselbrücke (1850). 
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| Weg beschritten, um die in unseren Elastizitätsformeln ent- 


| 


Sig. 16. 


haltenen Erfahrungszahlen mit Hülfe von Versuchsergebnissen 
im Laufe der Zeit mehr und mehr zu verbessern. Mir würde 
es aber bedenklich erscheinen, wenn man die so einfache, 
bewährte Grundlage der Elastizitätslehre für die Berechnung 
von Baukonstruktionen, besonders im Eisenbrückenbau, vor- 
zeitig und ohne Not zugunsten von verwickelteren Formeln 
abändern wollte. Denn eine gut konstruirte Brücke soll in 
keinem ihrer Teile über die sogen. Elastizitätsgrenze bean- 
sprucht werden, und innerhalb dieser Grenze besitzen das 
Elastizitätsgesetz und die von Navier und seinen Nachfolgern 
festgelegten Sätze über die Spannungsverteilung im isotropen 
Körper usw., wie zahlreiche ältere und neuere Versuche 
nachweisen, für den Konstrukteur vollkommen ausreichende 
Gültigkeit. Der ausführende Ingenieur kann gewisse regel- 


mäfsige oder zufällige Verschiedenheiten in dem Verhalten 
des wirklichen Bau- 


stoffes gegenüber den 


Da der Elastizitätstheorie 

: | Brücke t (1890). k 

neben dıe neue im Bau (| Lo : li | 
z m isotropen (idealen) 


Körpern nur insoweit 
berücksichtigen, als 
er von Fall zu Fall 
und je nach dem zu 
schätzenden gröfse- 
ren oder geringeren 
Einflusse der erwähn- 
ten Verschiedenhei- 
ten den Sicherheits- 
grad seiner Konstruk- 
tion einrichtet. Damit 
will ich durchaus 
nicht etwa gesagt ha- 
ben, dass ich die 
theoretischen Proble- 
me der Elastizitäts- 
und Festigkeitslehre 
heute schon für abge- 
schlossen halte. 
Neben den erwähn- 
ten Theorien über 
das Gleichgewicht iso- 
troper Körper ent- 
wickelten sich allmäh- 
lich auch die Berech- 
nungen von Trügern 
und Balken auf meh- 
reren Stützen. Schon 
Eytelwein, der 
erste Direktor der 
Berliner  Bauakade- 
mie, gab ein Verfah- 
ren zur Bestimmung 
der Stützendrücke 
eines über mehr als 
3 Stützen durchgehen- 
den Balkens (1808), 
später fin ähnlicher 
| Weise a i 
Diese &lteren Kechnungsarten waren aber go dad 
unbequem, dass man ihnen hüufig rohe Annäherungsrechnun- 
gen vorzog. Das erste allgemeine einfache und praktische Ver- 
fahren der Berechnung von durchgehenden Trägern stammt aus 
dem Jahre 1857 von dem Ingenieur Clapeyron (1779 bis 1864) 
SS = a ee EE Eisenbrücken verwendete?), 
n Deutschland wurde Clapeyr 
(1860) veröffentlicht payrons Verfahren dureh Mohr 
Eine vollständige Zusammenstellung 
über durchgehende 


9) Clapeyron. Calcul d'une poutre élastique reposant librement 


sur des appuis inégalement espacés. Co 
vom 28. Dez. 1857. ."omptes rendus Bd. 45 S, 1076, 


TD Winkler. 1886 
nkler. Theorie der Brücken. I." 1886. 
71 
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Auch die ersten Anwendungen des Satzes von der 
Arbeit auf Aufgaben der Festigkeitslehre verdanken wir 
Clapeyron. Der scharfsinnige Ingenieur benutzt dabei die 
von Navier aus dem Prinzipe der virtuellen Verschiebungen 
gefolgerte allgemeine und einzige Bedingung für das Gleich- 
gewicht zwischen den äufseren und inneren Kräften eines 
elastischen Körpers, indem er darin anstelle der virtuellen 
die wirklichen elastischen Verschiebungen einführt. Er kommt 
so, unter der Annahme eines spannungslosen Anfangszustandes 
und durchweg gleicher Temperatur des Körpers, zu einem 
Satze, den er später für seine Theorie der Maschinen- und 
Wagenfedern verwendet hat. Dieser Satz in der Form 
A — 4 Hr, worin Q irgend eine äufsere Kraft und r den 
Weg der Kraft bedeutet, ist von Lamé, der dabei die Wich- 
tigkeit des Satzes für die Statik der Baukonstruktionen her- 
vorhebt, das Clapeyronsche Gesetz genannt worden. 

Mit Hülfe der Clapevronschen Formel entwickelte der 
italienische Ingenieur Castigliano (1879) den hochwichtigen 
Satz von der Abgeleiteten der Formänderungsarbeit und den 
daraus sich ergebenden Satz von dem Minimum der Formände- 
rungsarbeit??) Den letztgenannten Satz, der auch als eine 
Anwendung des von Maupertuis (1747) "ausgesprochenen 
Prinzips der geringsten Wirkung auf die Festigkeitslehre 
gelten kann (S. 501), gab (1858) bereits Menabrea ?") und, 
ohne die Arbeiten seiner Vorgänger zu kennen, Frünkel 
(1882)?^. Mit den genannten beiden Sätzen über die Form- 
änderungsarbeit elastischer Körper ist besonders die analy- 


Fig. AT. 'Czernabrücke bel Mebadia. 1887. 
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tische: Theorie der statisch unbestimmten Konstruktionen in 
ausgiebiger Weise bereichert worden, sodass heute die 
schwierigsten Aufgaben dieser Art analytisch aufs einfachste 
zu lösen sind, wenn auch bei vielfacher Unbestimmtheit der 
zu berechnenden Systeme die grofse Zahl der Elastizitäts- 
gleichungen zeitraubende Rechnungen nötig macht. Handelt 
es sich daber um die Berechnung von statisch unbestimmten 
Stabwerken, so empfehlen sich als einfacher und übersicht- 
licher die graphischen Verfahren, zu denen Mohr, namentlich 
durch seine bahnbrechende Arbeit »Beitrag zur Theorie des 
Fachwerkes« 1874 und 1875, den Grund gelegt hat. Aus- 
führlicheres darüber vergleiche man unter 14). 

9) Die Wandgliederung der Balkenträger. In 
der Wandgliederung werden heute gewöhnlich zwei Arten 
von Fachwerk unterschieden: l 

1) das Ständerfachwerk, bei welchem eine der beiden 
Strebenscharen senkrecht zu den Gurten steht, und 

2) das Strebenfachwerk, das nur schräg gerichtete 
Streben, also keine Ständer enthält. Dabei kann die Wand- 
gliederung einteilig oder mehrteilig sein. l 

Das Ständerfachwerk ist das ältere und soweit bekannt 
ganz in Eisen nach den Vorbildern in Holz zuerst als Bogen- 
schnentrüger hergestellt worden. : 

Die Hüttenbesitzer Hoffmann und Madersbach in 
Ungarn haben bereits 1833 in Lugos eine eiserne Brücke 
erbaut, deren gusseiserner gekrümmter Obergurt durch eine 
in der Hóhe der Fahrbahn eingespannte Kette von seinem 
Bogenschube befreit wurde. 1837 bauten sie dann die be- 


37) Qastigliano. Theorie de l'équilibre des systèmes élastiques. 
1879. — Derselbe. Intorno ad una proprietà dei sistemi elastici. 
Atti delle Scienze di Torino. 1882. ` 

33) Menabrea. Nouveau principe sur la distribution des tensions 
dans les systèmes élastiques. Comptes rendus 1858 I. 

©) Fränkel. Das Princip der kleinsten Arbeit der innern Kräfte 
elastischer Systeme und seine Anwendung auf die Lösung baustatischer 
Aufgaben. Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins in Han- 
nover 1882. 


deutscher Ingenieure. 


kannte Czerna-Brücke bei Mehadia”), die mit Bogensehnen- 
trägern von 40 m Stützweite ausgerüstet wurde. Ihr Unter- 
gurt ist als Kette ausgebildet, während die Wandgliederung, 
wie Fig. 17 näher veranschaulicht, aus Ständern besteht, die 
durch mehrteiliges Gitterwerk versteift sind. Die Quer- 
schnitte der gusseisernen Röhrengurte wurden nach den Er- 
gebnissen der Rennieschen Versuche bemessen. Die Czerna- 
Brücke gilt mit Unrecht zuweilen als erste Parabelträger- 
Brücke. Den Erbauern, die ihre Brücke »Cylinder-Bogen- 
Hüngebrücke« nannten, hat die "Theorie und Berechnung 
der Parabelträger fern gelegen; darauf deutet schon die von 
ihnen für notwendig gehaltene Verankerung an den Auf- 
lagern hin. Nach heutigen Anschauungen bezeichnet man 
die Czerna-Brücke wohl am besten als »Bogenbrücke mit 
Zugband«. 


Die ersten amerikanischen eisernen Parabelträger baute 


Murphy Whipple (1840); die ersten englischen zeigte die 


von Harrison gebaute Eisenbahnbrücke über die Ouse (1844). 
Wie Culmann und Henz!!".!?) (1852 bis 1861) ausführlich 
geschildert haben, fanden die Parabelträger mit Gegenstreben- 
fachwerk in England, namentlich aber in Amerika, eine 
grofse Verbreitung, ehe man sie genau zu berechnen ver- 
stand. 

Als Culmann und Sehwedler (1851 bis 1852) ihre ersten 
Berechnungen der gegliederten Träger veröffentlichten !?), war 
die Britannia-Brücke eben eróffnet worden (1849), und die 
Vorarbeiten für den Bau der alten Dirschauer Brücke waren 
im Gange. Beide genialen Theoretiker erhoben Beden- 
ken, sowohl gegen die Zweckmifsigkeit hoher Blechwand- 
träger, in denen man neben dem Nachteil der grofsen Wind- 
flächen und der etwa durch einseitige Sonnenbestrahlung her- 


Fig. 18. Ohio-Fall-Brücke bei Louisville. 1870. 
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vorgerufenen Uebelstände die Materialverschwendung klar vor 
Augen sah, als auch gegen die engmaschigen Gitterwände, 
deren Beanspruehung ganz unbestimmt war. Beide befür 
worteten eine klare Gliederung der Trägerwand, wie sie für 
kleinere Brückenweiten bereits seit dem Jahre 1846 vereinzelt 
zur Ausführung gelangt war. l 

Im Jahre 1846 trat der belgische Ingenieur Neville mit 
seinem System des einteiligen Strebenfachwerkes auf, das also 
ein reines Dreieckstabwerk zeigte, wenn auch die Knoten nur 
mangelhaft gebildet und namentlieh nicht zentrisch waren. 
Das System hat aufser in Oesterreich keine namhafte Ver- 
breitung gefunden, eben seiner konstruktiven Mängel wegen, 
auf die zuerst von Culmann (1852) hingewiesen worden ist"). 
Neville selbst hat sich in Berlin vergebliche Mühe gegeben, 
sein System für die geplanten Weichselbrücken und auch für 
die Brücke über den Rhein in Köln zur Annahme zu bringen. 
Er hatte deshalb im Januar 1850 dem Minister v. d. Heydt 
persönlich und schriftlich entsprechende Anerbietungen 8° 
macht. Für Dirschau brachte er eine Brücke seines Systems 
mit einer Stromöffnung von 460 Fufs (144,4 m) lichter Weite 
in Vorschlag, gebildet aus 4 Hauptträgern, die 3 Fahrbahnen 
tragen, auf jeder Seite eine Strafsenbahn von 13 Fufs (4,1 m) 
Breite und in der Mitte eine solche von 14 Fufs (4,4 m) 
Breite für die Eisenbahn. Er erbot sich dabei, ein Modell 
in 1/3, der wirklichen Grófse kostenfrei vorzulegen und dé 
nach die Sicherheit seines Systems durch Sachverständige be 
urteilen zu lassen 261. 

Vorher schon (1849) hatte der Engländer Warren die 
Konstruktionseinzelheiten des Nevilleschen Systems verbessert, 
indem er namentlich den gusseisernen Obergurt durchgehen 
liefs und überall Gelenkbolzenknoten einführte, wie sie spë- 
ter für die amerikanischen eisernen Brücken typisch ge 
worden sind. Die bekanntesten europäischen Ausführung” 7 
des Systems Neville-Warren sind die Trent-Brücke bei Newar 


35) Brücke über die Czerna bei den Herkulesbädern zu Mehadia in 
Ungarn. Allgemeine Bauzeitung 1838. 

2) Mehrtens. Zur Baugeschichte der alten Eisenbahnbrücken bei 
Dirschau und Marienburg. Zeitschr. für Bauwesen 1893. 
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in der Great-Northern-Bahn (1851) mit einer Oeffnung von 
73 m und die Crumlin-Thalbrücke in der Newport-Hereford- 
Eisenbahn (1853) mit 10 Oeffnungen, die ganz schweilseiserne 
Träger besafs und dazu mit eisernen Turmpfeilern ausgerüstet 
war, damals eine grofse Seltenheit. Die Finksche sogenannte 
Ohio-Fall-Brücke bei Louisville, deren Hauptöffnungen mit 
113 m und 122 m damals (1870) die weitest gespannten in 
Amerika waren, zeigt das Warren-System mit eingeschalteten 
Hülfsstäben, Fig. 18. 

Während bei dem Nevilleschen System für gröfsere Oeff- 
nungen (wie bei der Finkschen Brücke) eine Teilung der 
grofsen Feldweiten notwendig wurde, wodurch die sogenannte 
Maschenweite des Gitters sich verkleinerte, ging bei den 
engmaschigen Gitterbrücken, anfänglich wohl unbewusst, 
das Streben dahin, die Maschenweite zu vergröfsern. Auf 
solchen Wegen entstanden die mehrteiligen Strebenfach- 
werke, deren Berechnung nach Schwedlers Vorgang (1851) 
durch Zerlegung in Einzelsysteme und entsprechende Teilung 
der Belastung erfolgte. Bei den eigentlichen (engmaschigen) 
Gitterträgern ist diese Art der Berechnung nicht durchführ- 
bar, weil in den Fahrbahnknoten einzelner Teilsysteme der 
Wand keine Lasten unmittelbar angreifen, sondern dort eine 
Lastübertragung nur mittelbar infolge der Durchbiegung der 
Traggurte zwischen jenen Knoten erfolgen kann. Winkler 
versuchte (1859) eine genauere Berechnung der Gittertrüger; 
am schürtsten aber behandelt man sie heute nach der allge- 
meinen Theorie der statisch unbestimmten Systeme. 


Sig. 19. Glasträger-Brücke von Engesser. 1890. 


Zu gleicher Zeit mit dem einteiligen Strebenfachwerk 
Nevilles erschien bei Parallelträgern das einteilige Ständer- 
fachwerk mit Gegenst; eben. In Europa hielt man sich dabei 
über ein Jahrzehnt noch ganz an das Vorbild des Howeschen 
Baikens, insofern man in allen Tıägeıfeldern Gegenstreben 
anordnete. Dagegen zeigt schon 1846 der erste amerikanische 
sog. .Whipple-Tıäger (mit schrägen Endpfosten) keine Gegen- 
streben in den Endfeldern, beruht also auf klarer theoretischer 
Erkenntnis der Thatsache, dass bei einem Parallelträger nur 
eine gewisse Reihe von Mittelfeldern von negativen und posi- 
tiven Querkräften beansprucht wird. Das erste einteilige 
europäische Ständerfachwerk dieser Art ist die von v. Kaven 
(1859) erbaute Ilmenau-Brücke bei Bienenbüttel ?’). Vor dieser 
Zeit (1857) ist zwar schon die Schwedlersche Flackensee- 
Brücke in der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn ?9) ent- 
standen; sie enthält aber noch in allen Feldern Kreuzstreben, 
ist also in ihrem System weniger einfach und klar als das 
zweiteilige Strebenfachwerk oder das einteilige Ständertach- 
werk. Schwedler berechnete (1851), wie schon gesagt, diese 
und Ähnliche Träger durch Zerlegung in Einzelsysteme unter 
entsprechender Teilung der Belastung, war sich aber darüber 
klar, welche Fehler dabei eintreten konnten. Mohr hat diese 
Fehler (1874) zahlenmäfsig nachgewiesen?) Winkler be- 
rechnete die mehrteiligen Konstrukt onen dieser Art — wie 
z. B. die 1857 bis 1860 in der linksıheinischen Eisenbahn 
erbauten Brücken über die Mosel bei Koblenz und über die 
Nahe bei Bingen (vergl. Tab. I weiterhin) — als Strebenfach- 


werke unter Fortlassung der Ständer, die er nur als Hülfs- 


mittel zur Befestigung der Fahrbahn ansah. 

Im weiteren Verlaufe der Entwicklung der Wandgliede- 
rungen ist man von den eben erwähnten Ständerfachwerken 
mit Kreuzstreben allmählich zu den mehrteiligen Strebenfach- 
werken übergegangen. Gegenwärtig bevorzugt man die ein- 
teiligen Systeme ohne Gegenstreben. Aufserdem sind zwei- 
teilige Strebenfachwerke, die Schwedler schon 1851 allgemein 


27) v. Kaven. Beschreibung des eisernen Oberbaues der Ilmenau- 
Brücke bei Blenenbüttel. Zeitschr. des Arch.- und Ing.-Vereins in 


Hannover 1865. 
28) Malberg. Die Flackensee-Brücke in der Königl. Niederschlesisch- 


Märkischen Eisenbahn. Zeitschr. für Bauwesen 1859. 
7) Mohr. Beitrag zür Theorie des Fachwerks. Zeitschr. des Arch.- 


u. Ing.-Vereins in Hannover 1874 S. 523. 
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(auch für gekrümmte Gurte) empfohlen hat, beliebt geworden. 
Die Nachteile der im zweiteiligen Strebenfachwerk unter der 
Wirkung von Einzellasten eintretenden sehr ungleichen Be- 
anspruchung und Durchbiegung der Einzelsysteme können 
nach Köpcke und Schweidier durch Einfügen eines Mittel- 
gurtes gemildert werden, Fig. 25. Die statische Unbestimmt- 
heit des Systemes lässt sich in einfacher Weise durch unsym- 
metrische Trägeranordnung beseitigen, wie En gesser, Fig. 19, 
gezeigt hat. Ich habe zuerst allgemein nachgewiesen, wie 
man mehrteilige Strebenfachwerke statisch bestimmt machen 
kann, wenn man den Strebenzug von einer Stünderecke aus- 
gehend ununterbrochen durch die ganze Wand laufen 
lässt, bis er in einer andern Ständerecke endigt *?). 


Sig. 20. Pratt-Träger. 


WIEN, 
ANNNNNNOQUA 


F ig. 29 Pettit-Träger.| 


Sr ig. 23. Pettit-Träger für grofse Weiten. 


ANNE 


Sig. 24. Ohio-Brücke bei Wheellng. 159 m Stützweite 
ie Höhe. Untergurt doppelt. 


^. Der von Howe für lzträr i T 
Grundsatz der GER SE p SIUE durchgeführte 
U € gen en wird heute im Eisenbau bei 
Brücken größserer Weiten ınehr und mehr verlassen, und mit 
Recht. Denn die in der Theorie vorausgesetzte Wirkung der 
Gegenstreben ist in der Praxis nur unvollkommen erreicht 
worden. Es ist praktisch unmög:ich, die Gegenstreben span- 
nungslos einzusetzen. Auch können die er in 
Feldern, wo Gegenstreben fehlen, Druck erhalten den sie 
wegen ihres Flacheisenquerschnittes nicht vertragen. Das ist 
in vielen Fällen eingetreten, bei unrichtigen Berechnungsan- 
nahmen für Eigengewicht und Verkehrslast oder auch bei 
einer nicht vorausgesehenen Vermehrung der Verkehrslast 
über die ursprüngiichen Annahmen hinaus. Aus diesen 
%) Engesser. Umbau der Glasträgerbrücke (Bad. Schwarzwald- 
bahn). Zeitschr. des Ver. deutscher Ingenieure 1890. — Mehrtens 
Statisch bestimmte mehrtheilige Wandgliederungen der Gitterträger. 
Wochenausgabe der Zeitschr. für Architektur u. Ingenieurwesen 1898 
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Gründen wählt man heute für grófsere Brückenweiten mit 
Vorliebe Wandgliederungen ohne Gegenstreben, deren Streben 
meist einen Wechsel von Zug und Druck erleiden und daher 
knickfest ausgebildet sein müssen. 

In den gegenwürtigen amerikanischen Wandgliederungen 
spielen die Gegenstreben noch eine wichtigere Rolle als in 
Europa. In den amerikanischen Trügerformen, Fig. 20 bis 
24 erscheint meist die Grundgestalt des Warren-Trügers oder 
des Ständerfachwerkes mit Einschaltung von Hülfsstäben für 
Fahrbahnbefestigung oder zur Unterstützung der Knickfestig- 
keit der Druckstäbe (punktirte Stäbe in Fig. 23 und 24). 
Die Unterschiede gegenüber den europäischen Anordnungen 
rühren im wesentlichen von der bekannten amerikanischen 
Bauart eiserner Brücken her, wobei weniger aus theoretischen 
als aus rein praktischen Gründen — nämlich zur Erleichte- 
rung der Aufstellung in menschenarmen Gegenden — alle 
Knoten der Hauptträger als Bolzenknoten ausgebildet sind 
(pintrusses), während die europäischen Brücken (bei deren 
Aufstellung geschickte Arbeiter und Fachleute nie gefehlt 
haben) durchweg vernietete Knoten aufweisen. Mit Rücksicht 
auf die grófsere Empfindlichkeit ihrer Bolzenknoten gegen 
die wechselnde Wirkung von Zug und Druck vermeiden 


Fig. 96. Isarbrücke bei Grofshesselohe. System Pauli. 
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Brückenbauanstalten bei kleineren Weiten ganz zur europäi- 
schen Bauart der durchweg genieteten Träger (riveted trusses) 
übergegangen sind?) Das reine Gelenkbolzensystem hat aber 
heute immer noch grofse Bedeutung für jene überseeischen 
Länder, wo aus Mangel an geeigneten Arbeitskräften jede 
Nietarbeit am Aufstellungsorte ausgeschlossen ist. 


Fig. 95. Memelbrüeke bei Tilsit. Schwedler 1872. 
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10) Die Umrisse der gegliederten einfachen 
Balkenträger. Unter einfachen Balkenträgern verstehe ich 
Träger auf zwei Stützen, die in Beziehung auf ihre äufseren 
Kräfte statisch bestimmt sind. Die sog. durchgehenden Trä- 
ger werden im folgenden Absatz 11 behandelt. Die älteste 
Form des gegliederten einfachen Balkens ist der Bogen- 
sehnenträger (bow-string), dessen Ausführung aus Holz auf 


1857. 
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S. 501 und in Eisen auf S. 534 erwähnt worden ist. Meistens 


daher die amerikanischen Ingenieure möglichst alle Stäbe, | 
die einen Wechsel von Zug und Druck erleiden, und lassen 
in der Regel nur reine Druckstäbe und reine Zugstäbe zu, | 
wobei in den Mittelfeldern der Träger Gegenstreben ‚nicht 
fehlen dürfen. Mit der Zunahme der Bevölkerungsdichtigkeit 
in Amerika hat man auch in diesem Lande das reine Ge. 
lenkbolzensystem verlassen und sich mehr und mehr der euro- 
päischen Bauart genähert, indem man die ‚Obergurtstücke 
jetzt auch auf der Baustelle meist schon ganz vernietet und 
nur noch die Untergurtknoten als Bolzenknoten ausbildet. Ä 
Der amerikanische Ingenieur Morison hat in neuester | 
Zeit auch einige bedeutende Brücken gebaut, in denen er | 
die Gegenstreben fortgelassen hat, sodass in einzelnen Wand- 
gliedern ein Wechsel von Zug und Druck auftritt. Er ist der 
Meinung, dass das bei weitgespannten Brücken wohl zulässig 
gei, weil hier die Knotenbolzen erfahrungsmälsig keinerlei Be- 
wegungen mehr machen. Nur bei kleinen Weiten ist die Be- 
weglichkeit der Bolzen unter der Wirkung der Verkehrs- 
last. merkbarer, weshalb neuerdings einzelne amerikanische 


bildete der Umriss eine Parabel, weshalb man diese Träger 
auf dem europäischen Festlande gewöhnlich Parabelträger 
nannte. Ein Parabelträger bedarf aber nicht unbedingt — 
wie der Bogensehnenträger — eines geraden Gurtes; beide 
Gurte können bei ihm gekrümmt sein, wenn nur die Träger 
höhe der bekannten Parabelgleichung entspricht. Ist dies der 
Fall, so verlaufen bei gleichmäfsiger Vollbelastung des Trägers 
die sämtlichen Spannkräfte allein durch Gurte und Ständer, 
sodass alle Streben spannungslos sind. Daraus folgt e 
Notwendigkeit von Gegenstreben in allen Trägerfeldern, falls 
man einen Wechsel von Zug und Druck in den Streben ver 
meiden will. 

Unmittelbar auf den Bogensehnenträger folgte 1834 der 
sog. Lavessche Balken, Fig. 29, der in einigen Fällen ge t 
für Eisenbrücken verwendet wurde, dessen Idee und Grun 

M) Waddell. De Pontibus. A Pocket Book for Bridge Ent 
neers. 1898. 
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torm aber schon Navier gekennzeichnet hat, Fig. 13. 


rallelträger. 


Formen. 


Sieht 
man von dem Lavesschen Träger ab, weil er in seinen 
Grundformen eine eigentliche Wandgliederung nicht besitzt 
und solche bei ausreichender Steifigkeit der Gurte, wie schon 
Navier bemerkt hat, auch nicht braucht, so folgt der ge- 
schichtlichen Reihe nach auf den Bogensehnenträger der Pa- 
Seine Umrisse erhalten die typisch amerikanische 
Gestalt, wenn die Endpfosten schräg gestellt sind, Fig. 20 bis 23. 

Das Aufleben der Theorie der Brücken im Beginn des 
6. Jahrzehnts brachte eine Fülle von neuen Ideen und 
Es sollen aber nur diejenigen Formen hier zur Be- 


bei Grofshesselohe auftraten, Fig. 26, und ihre gröfste Stütz- 
weite — 105 m — bei der von Gerber gebauten Rhein- 
brücke der Hessischen Ludwigsbahn bei Mainz erreicht haben. 
Die Umrissgestalt der Pauli-Träger entsteht aus der Forde- 
rung gleich grofser Grenzwerte für die Spannkräfte eines 
jeden der beiden Gurte. Aus gleichen Gründen wie beim 
Parabelträger erfordert das System Gegenstreben in allen 
Trägerfeldern, wenn ein Wechsel von Zug und Druck in den 
Streben ausgeschlossen sein soll. In der konstruktiven Ver- 
bindung der Gurtenden über den Stützen zeigen die Pauli- 
Träger, verglichen mit den Schwedlerschen abgestumpften 


Fig. 7. Saltash-Brücke über den Tamar. Brunel 1854. 


sprechung gelaugen, die es zu einiger Bedeutung im prakti- 
Darunter ist zuerst zu 


schen Brückenbau gebracht haben. 
nennen die Form des abgestumpften Linsenträgers, von Wink- 
ler später Polygonalträger genannt. Schwedler entwarf 1851 
einen solchen für die Rheinbrücke in Köln, drang aber da- 
mals mit seiner Idee nicht durch. Später ist dieses System 
durch Schwedler bei den bedeutendsten Eisenbahnbrücken 
des preufsischen Staates zu hoher Geltung gelangt: zuerst 


Fig. 98. Zwei Träger nach Débia. 1829. 
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E 

1872 bis 1875 bei der Memelbrücke in Tilsit, Fig. 25, und 
zuletzt 1888 bis 1893 bei den neuen Brücken über die 
Weichsel bei Dirschau und über die Nogat bei Marienburg, 
deren Abbildungen weiterhin gegeben werden. 

Im Jahre 1853 baute man in Bayern die erste eiserne 
Eisenbahnbrücke über die Günz bei Günzburg in der Maxi- 
miliansbahn Augsburg-Ulm mit 2 Oeffnungen von etwa 10 m 
und 12 m Weite nach dem Entwurfe des Oberbaurates v. Pauli. 
Diese Konstruktion, die im folgenden Kapitel abgebildet und 
näher besprochen werden wird, darf man als Vorläuferin der 
späteren Pauli-Träger betrachten, die in ihrer vollen Eigenart 
zum erstenmale bei der 1857 erbauten Brücke über die Isar 


| 
| 
| 
| 
| 


Linsenträgern bei unten angehängter Fahrbahau, Fig. 25, in- 
sofern einen Nachteil, als die regelrechte Zusammenführung 
und Stützung der scharfen Spitze der Pauli-Träger nicht un- 
bedeutende Schwierigkeiten macht, während zwischen den 
Enden der beiden abgestumpften Linsentrüger nur ein-krüf- 
tiger Kreuzverband eingelegt zu werden braucht. Ce 
Wenn man will, so kann man die Vorlüufer der Pauli- 
Träger — und ebenso der 139 m weiten Linsentráger der in 
den Jahren 1854 bis 1859 von Brunel erbauten Saltash- 
Brücke über den Tamar bei Plymouth in der Cornish-Eisen- 
bahn, Fig. 27 — bis in das 3. Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts 


Fig. 29. Träger nach Laves. 1884. 


zurückführen. Damals konstruirte der französische Ingenieur 
Debia°’”) Brücken mit gekrümmten hölzernen Obergurten 
zwischen denen senkrechte Pfosten und Kreuzstreben ein e- 
spannt waren, Fig. 28. Wenn in Wirklichkeit auch SSES 


` scheinlich der Lavessche Träger, Fig. 29, die Anre 
gun 
den Trügerformen der Saltash- Brücke und ihrer Vorlituferin. 


der Chepstow-Brücke über den Wye ge 
; gegeben hat 391. so steht 
nach dem Gesagten doch fest, dass der eigentliche Vater des 
Linsenträgerumrisses der Ingenieur Debia ist. 
In seiner allgemeinen Theorie der Balkenfachwerke (1851) 


33) Bemerkungen des Hrn. Pros per Débia über das System der 
unterspannten Balken (Ponts sous-tendus). Dingl. Polyt. Journ. 1829 
Bd.34 S.23.— Aus dem »Bulletin des Sciences technologiques e Juni 1829 

33) Köpcke. Ueber Trüger von gleichem Widerstande, Isbesondere 
die Anwendung derselben zu Brücken durch den kel, hannóv. Ober- 
Hof-Baudirektor Laves und den kgl. Baudirektor Pauli. Zeitschr. des 
Arch.- und Ing.-Vereines in Hannover 1858. M 
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entwickelte Schwedler aus bestimmten Bedingungen für die mak-Brücke bei Krementschug (1871) eine Ellipse, Häseler 
Grenzwerte der Wandglieder-Spannkräfte verschiedene sog. ersetzte das gerade Mittelstück des Obergurtes bei den Trä- 
»normale Balkenformen«, darunter auch den Parabelumriss gern der Dómitzer Elbebrücke durch eine flache Kurve (1876). 
des Bogensebnentrügers und des Fischbauchtrügers. Weil Der Umriss der sog. Halbparabeltrüger wurde im Eisen- 
aber der Parabelträger in allen seinen Feldern Gegenstreben bau, soweit bekannt, zuerst bei der von Brunel erbauten 


erforderte, schlug Schwedler (1861) vor, bei Bogensehnentrü- ^,  Chepstow-Brücke über den Wye-Fluss (1852) eingeführt. 
gern grölserer Weite zweiteiliges Strebenfachwerkeinzulegen**) Auch die Träger der ersten gröfseren Eisenbrücke Hollands, 
Später kam er dann auf den Gedanken, den Obergurt dieser 
Trüger derart zu krümmen, dass selbst bei ungünstigster Fig. 32. 

Fig. 30. Schwedler-T räger. Theoretische Form. 1868. | Sophien-Brücke über den Donaukanal bei Wien. Köstlin u. Battig 1871. 


Laststellung keine Hauptstrebe des Ständerfachwerkes Druck 
erfahren konnte. So entstand der Schwedler-Träger, dessen 
Obergurt theoretisch aus zwei Hyperbelstücken zusammenzu- 
setzen wäre, Fig. 30. Ein solcher Hyperbelträger würde 
aber in seinen mittleren Feldern unschön aussehen; deshalb 
ersetzte Schwedler diese Felder durch ein Parallelträgerstück, 
das also mit Gegenstreben auszurüsten war. Man rechnet 
die Einführung der Schwedler-Träger gewöhnlich vom Bau 
der Weserbrücke bei Corvey, also vom Jahre 1863 ab, obwohl 
die Umrisse der Trügerenden dieser Brücke keine Hyperbeln, | 
sondern Parabein sind. Erst die Träger der Elbebrücke bei 
Hämerten zeigen den genaueren theoretischen Umriss *:). | — 
Die Schwedler-Träger haben sich in der ganzen Welt : der in den Jahren 1853 bis 1856 erbauten Yfsel-Brücke bei 


aufserordentlich verbreitet, wenn auch nach allgemeinem Ur- Westervoort in der Linie Arnheim-Zevenaar mit zwei Oeff- 
teile ihr Aussehen wenig befriedigend wirkt. Schwedler selbst nungen von je 50 m Weite, zeigen schon Obergurte, die nach 
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hat dies (1868) auch vorurteilsfrei anerkannt und geraten, | ibren Enden hin gekrümmt sind. Die Umrisse der aa 
die Obergurtlinie nicht zu streng der theoretischen Form grofsen amerikanischen Balkentrüger zeigen fast durc e 
nachzubilden, sondern eine andere passende Kurve dafür zu polygonalen Obergurt, geraden Untergurt und schrüg icem 
setzen. Laifsle wählte für die Schwedler-Träger der Ko!o- Endpfosten, Fig. ?3 und 24; sie erinnern danach auge g 


an das erste deutsche Holzbrückenfachwerk, wie es UM 


3) Schwedler. Der eiserne Ueberbau der Brahe-Brücke bei Czersk. Palladio überliefert hat Fig 6 Wer dächte dabei nicht an 
HU ? * . 


Zeitschr. für Bauwesen 1861. 


35 Schwedler. Der eiserne Ueberbau für die grofsen Oeffnungen das geflügelte Wort des Rabbi ben Aki ba? e und ein- 
der Brücke über die Elbe in der Berlin-Lehrter Eisenbahn. Zeitschr. für Das amerikanische Beispiel, möglichst wenige r Zeit 
Bauw. 1868. — Grüttefien. Bemerkungen über die Fachwerkstrüger fache Balkentrügerformen auszubilden, hat in neuere Halb- 
nach dem System Schwedier. Deutsche Bauzeitung 1868. auf Europa. zruückgewirkt. Parallelträger und 
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parabelträger werden bevorzugt, die letzteren für gröfsere 
Weiten. Die Halbparabelträger der Leck-Brücke bei Kuilen- 
burg *), Fig. 31, sind mit 154,4 m Stützende die weitest ge- 
spannten in Europa. Für kleinere Weiten wählt man auch 
wohl Bogensehnentrüger, die man bei hohen Thalbrücken als 
Fischbauch- oder als Warren-Trüger ausbildet. Trapeztrüger, 
deren Gurtenden in gerader Linie nach den Stützpunkten 
verlaufen, sind sehr selten, Fig. 32. Die theoretischen Gurt- 


rücksichten nicht aus dem Auge. Deshalb findet in Deutsch- 
land für krumme Gurtlinien die Kreisform mehr und mehr 
Anhänger. 1891 wählte ich für die Halbparabelträger der 
Fordoner Weichselbrücke auf Anraten von J acobsthal eine 
Kreislinie, besonders deshalb, um die Erscheinung des Wind- 
verbandes zwischen den Obergurten der Hauptträger, vom 
Innern der Brücke aus gesehen, wirkungsvoller zu gestalten, 
als es bei Beibehaltung von Gurtlinien mit wechselnder 


Fig. 33. Fordoner Weichselbrücke. Innere Ansicht der Ueberbauten in den Stromöffnungen. 1894. 
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linien der Parabel, Hyperbel oder Ellipse u. dergl. spielen 
heute bei der Errichtung namhafter Bauwerke mit Recht 
ebenso wenig noch eine Rolle wie das Prinzip der Gegen- 
streben. Aber im Gegensatz zu Amerika gestaltet man in 
Europa, namentlich in Deutschland, die Umrissformen der 


Träger nicht allein nach rein wirtschaftlich-praktischen Ge- 
sichtspunkten, sondern man lässt dabei auch die Schönheits- 


m a 


*) Ausgeführt von der Gesellschaft Harkort. 
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Krümmung möglich gewesen wäre, Fig. 33. Es erscheint 
überhaupt bedenklich, sich bei Feststellung des Gesamtum- 
risses eines Bauwerkes zu sehr an rein theoretische Er- 
wägungen und Forderungen zu halten, um dadurch theoretisch 
etwa an Material sparen zu wollen. Ein guter Konstrukteur 
muss mehr können, als blofs rechnen. Treffend sagt der 
amerikanische Ingenieur C ooper'?): »Wahre Sparsamkeit ist 
nicht notwendig mit dem geringsten Gewichte verbunden. s 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauches.! ) 
| Von E. Meyer, Góttingen. 


Bei Leistungsversuchen an Dampfmaschinen pflegt als 
wichtigste Versuchszahl der Dampf- (Speisewasser-)verbrauch 
für 1 indizirte Pferdestärken-Stunde (PS.Std) ermittelt und 
der Beurteilung der Dampfmaschine zugrunde gelegt zu 


') Diesen Aufsatz hat Hr. Prof. E. Meyer auf Wunsch des zur 
Beratung der in Z. 1900 S. 460 veröffentlichten Normen für Lei- 
stungsversuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen ein- 
gesetzten Ausschusses verfasst; er giebt eine Erläuterung der Gesichts- 
punkte, von denen der Ausschuss bei seiner Arbeit ausgegangen ist, 
und berichtet zugleich über die Arbeiten unserer englischen Fach- 
£eDossen auf demselben Gebiet. 


` ——— — — — "A 


werden. Allein für die Arbeitsleistung der Dampfmaschine 
kommt im Grunde genommen nicht der Dampf als solcher 
sondern vielmehr die in ihm enthaltene Wärme inbetracht. 
Die Gesamtwürme von trocken gesättigtem Dampf beträgt bei 
4 kg/qem Spannung !) 650 W.-E., bei 12 kg/qem 664 W.-E. a 
Solange man also fast ausschliefslich gesättigten Dampf zum 
Betriebe der Dampfmaschine verwendete, machte man keinen 
grofsen Fehler, wenn man den Wiirmewert des verbrauchten 


D Die Spannungen sind im Folgenden stets in kg/qcm- abs, AS: 
gegeben. 


D S. Molller, Z. 1898 S, 686. 
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Dampfes seiner Menge proportional setzte und daher nur den 
Dampfverbrauch angab. Anders ist dies, seitdem die Ver- 
wendung von überhitztem Dampfe allgemeine Verbreitung 
gefunden hat. Die Gesamtwürme von 1 kg Dampf, der bei 
12 kg/qcm Spannung auf 350" überhitzt ist, beträgt 742 W.-E.; 
sie ist also um 10!/, pCt grófser als diejenige des gesättigten 
Dampfes bei derselben Spannung. Die Forderung, dass man 
bei Leistungsversuchen an der Dampfmaschine nicht blofs den 
Dampfverbrauch, sondern stets auch den Würmewert des ver- 


brauchten Dampfes angeben soll, ist daher ebenso unerläss- . 


lich geworden, wie es diejenige ist, dass man bei Dampf- 
kesselversuchen neben dem Brennstoffverbrauch den Heizwert 
des verwendeten Brennstoffes ermittle. 

Jedoch ist zur Beurteilung der Dampfwaschine auch die 
Kenntnis ihres Würmeverbrauches noch nicht ausreichend. 
Denn die Arbeit, die mit Hülfe einer gewissen verfügbaren 
Würmemenge geleistet werden kann, ist wohl proportional der 
Anzahl der vorhandenen Würmeeinheiten; sie ist aber auch 
proportional dem Temperaturgetälle, das bei der Umwandlung 
in Arbeit ausgenutzt werden kann. Da, wo das Temperatur- 
gefülle gering ist, ist somit auch der Arbeitswert der Würme 
klein. Würme und Arbeit sind für uns keineswegs gleich- 
wertig, wenn sie auch im Sinne des ersten Hauptsatzes ein- 
ander üquivalent sind; Wärme bei atınosphärischer Tempe- 
ratur ist sogar wertlos. Die ersten Wärmeteilchen, die bei 
einer Dampfkraftanlage dem Speisewasser zugeführt werden, 
besitzen fast kein Temperaturgetülle. Mit der Zunahme der 
Speisewassertemperatur durch Kinführung weiterer Würme- 
teilehen nimmt aber das für diese Teilchen verfügbare Tem- 
peraturgefälle stetig zu. Beginnt das Wasser zu verdampfen, 
so wird eine grofse Zahl von Würmeteilchen bei gleichbleiben- 
der Temperatur zugeführt. Während der Ueberhitzung wird 
dann im allgemeinen für jedes weitere Wärmeteilchen das 
Temperaturgefälle, das übrigens auch von der Art der Wärme- 
abfuhr abhängt, wieder ein anderes. Somit haben die ein- 
zelnen der Dampfmaschine zugeführten Wärmeeinheiten einen 
ganz verschiedenen Arbeitswert; sie gleichen einer Anzahl 
von Münzen, die wohl alle Geldstücke sind und etwa auch 
gleiches Gewicht haben, deren Geldwert aber doch ganz ver- 
schieden sein kann. Das Temperaturgefälle spielt bei der 
Dampfmaschine die gleiche Rolle wie bei den Wasserkraft- 
maschinen das Wassergefälle, nur dass das letztere für alle 
Wasserteilchen in der Regel gleich grofs, das erstere dagegen 
für die einzelnen Wärmeteilchen verschieden ist. Bei dieser 
Sachlage müssen aber auch die Anschauungen der technischen 
Praxis von dem Begriffe des Arbeitswertes, den eine be- 
stimmte Wärmemenge unter gegebenen Verhältnissen be- 
sitzt, fest durchdrungen sein; auch bei der Beurteilung von 
Leistungsversuchen kann dieser Begriff nicht entbehrt werden. 

Die praktische Bedeutung dieser Forderung lässt sich an 
folgenden Beispielen zeigen: Es seien zwei genau gleich ge- 
baute Dampfmaschinen untersucht worden. Die eine sei in 
ein Werk geliefert, in dem der Dampf durch ältere Kessel 
mit einer zulässigen Spannung von 6 kg/qem erzeugt wird, 
für die andere dagegen seien neue Kessel mit einer zu- 
lässigen Dampfspannung von 10 kg/qem gebaut worden. In 
einem andern Falle mógen gleiche Dampfkessel mit gleich 
hoher zulüssiger Spannung zur Verfügung stehen; aber der 
Besitzer der einen Anlage habe sich mit Rücksicht auf die 
Kosten der Anschaffung, auf den Raumbedarf und aus andern 
Gründen für eine Eincylindermaschine entschlossen, derjenige 
der andern Anlage für eine Dreicylindermaschine. Dass in 
beiden Fällen die erstgenannten Maschinen mehr Dampf brau- 
chen werden, das einemal wegen zu kleiner Anfangspannung, 
das anderemal wegen zu geringer Expansion, ist ohne wei- 
teres klar. Aber in beiden Fällen ist die Frage von grund- 
legender Bedeutung, wieviel mit Rücksicht auf die ungünsti- 
geren Verhältnisse die eine Maschine mehr brauchen darf als 
die andere, wenn sie sonst gleich gut arbeitet, und ob die 
einzelnen Maschinen von einem einheitlichen Standpunkte aus 
so verglichen werden können, dass die Verschiedenheit der 
B Verhältnisse, unter denen sie arbeiten, ausgeschal- 
et 1st. 

Dampf von 1 kg/qem Spannung ist für Heizzwecke fast 
ebenso wertvoll wie solcher von 12 kg/qcm Spannung, für 
Kraftzwecke ist er aber sogar ganz wertlos, wenn kein Kühl- 
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wasser für den Kondensator vorhanden ist. Mit dem Dampf- 
verbrauch und auch mit dem Wärmeverbrauch einer Dampf- 
maschine ist daher noch wenig gesagt. Eine Eincylinder- 
maschine ohne Kondensation, die bei 6 kg/qem Anfang. 
spannung und bei 6facher Expansion 8 kg gesättigten Dampf 
für 1 PS-Std verbrauchen würde, gehört in das Reich der 
Unmöglichkeit, während für eine Dreifach-Expansionsmaschine 
mit Kondensation und 12 kg/qem Anfangspannung ein Dampf 
verbrauch von 6 kg für 1 PS.Std schon sehr hoch ist. Der 


Dampfmaschineningenieur wird daher neben dem Dampiver- 


brauch auch immer die Verhältnisse, unter denen der letztere 


“erzielt worden ist, wissen wollen, um hieraus aufgrund seiner 


Erfahrungen zu schätzen, ob der Dampfverbrauch gering ist 
oder nicht. Es muss aber verlangt werden, dass an die 
Stelle dieser Schätzung eine genaue Rechnung tritt. ` ` 

Nach dem Gesagten ergeben sich für die Beurteilung der 
Dampfmaschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauehes zweierlei 
Haupttragen: 

1) Wie ist aus dem Dampfverbrauche der Wärmever- 
brauch der Dampfmaschine einwandfrei zu berechnen? 

2) Wie ist mit Rücksicht auf den Arbeitswert des Dampfes, 
der je nach den gegebenen Verhältnissen grófser oder geringer 
sein kann, die Dampfmaschine einwandfrei zu beurteilen, wie 
sind insbesondere die Zahlen für den Dampf- und Wärme- 
verbrauch verschiedener Maschinen so zu einander in Bezie- 
hung zu setzen, dass auch dann, wenn die Maschinen unter 
ganz verschiedenen Verhältnissen arbeiten, eine gerechte Ver- 
gleichung möglich ist? SR l 

Diese Fragen haben auch den Ausschuss beschäftigt, der 
im verflossenen Jahre vom Vereine deutscher Ingenieure, dem 
Internationalen Verbande der. Dampfkessel- Ueberwachungs- 
vereine und dem Vereine deutscher Maschinenbauanstalten 
einberufen war, um die Normen zur Untersuchung von 
Dampfkesseln und Dampfmaschinen, mit denen Deutsch- 
land im Jahre 1884 den anderen Ländern vorausging, dem 
heutigen Stande der Dampfmaschinentechnik entsprechend 
umzuarbeiten. Die Beantwortung der Frage 1) findet sich In 
den neuen Normen selbst, diejenige der Frage 2) in einem 


 Anhange. 


Schon vorher hat ein englischer Ausschuss Fragen hin- 
sichtlich der Wärmeausnutzung in der Dampfmaschine be 
handelt. Er war im Jahre 1896 von der Institution of p 
Engineers eingesetzt worden; er hat im Jahre 1898 pal r 
gebnis seiner Beratungen in einem Berichte, der auch er 
deutschen Ausschuss vorgelegen hat, zusammengefasst. Au 
Wunsch des deutschen Ausschusses folgt hier die wortgetreue 
Wiedergabe des englischen Berichtes 2 


Die Würmeausnutzung in der Dampfmaschine 
(Bericht des Ausschusses, der am 31. Mürz 1896 von der pt 
tution of Civil Engineers eingesetzt wurde, um An Si 
Ermittlung der Würmeausnutzung in der Dampfmaschine 

schaffen.) 

Dem Ausschuss gehórten an: 

Alex. B. W. Kennedy, Vorsitzender, J. A. Ewing 
T. Hudson Beare » ' J. Macfarlane Gray 
D. S. Capper Michael Longridge 
Henry Davey W. H. Maw 
Bryan Donkin A. Basil Wilson 

H. Riall Sankey, Schriftführer. 


Einleitung, verfasst von Sankey. 


: "T is der 
Der folgende Bericht setzt eine völlige en : 
Wärmemechanik voraus; deshalb eps einige i äu 
für diejenigen von Nutzen sein, die diese hine 
sitzen, aber doch der Wärmeausnutzung in der Dant maa dar- 
ihr Interesse widmen. Die Se Eu. 
thun, was gemessen und verglichen werden 807. be- 
Eine Dampfkraftanlage in ihrer einfachsten Gestalt 
steht in der Regel aus: l 
1) dem Dampfkessel e seiner 
tungen zum Erzeugen des Dampfes; , "M 
"o den Röhren, die den Dampf zur Maschine fees. is. 
3) der Dampfmaschine, welche einen I ZA über 
vermögens des Dampfes auf den oder die Kolbe 
tragen hat. i 


1) Nur die englischen Mafse sind umgerechnet worden. 
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Ferner kann die Anlage umfassen: 

4) einen Kondensator mit Luftpumpe oder einer entspre- 
chenden Vorrichtung, falls die Maschine vom Gegendruck der 
Aufsenluft befreit werden soll; 

5) einen Economiser, der zum Kessel hinzugefügt werden 
kann, um dessen Leistung dadurch zu verbessern, dass er 
einen Teil der Würme, die sonst in den Schornstein entwiche, 
dem Speisewasser zuführt; 

6) einen Vorwärmer bei Auspuffmaschinen, um etwas von 
der sonst verlorenen Wärme des Abdampfes wiederzugewinnen; 

7) Dampfmäntel und Ueberhitzer an der Dampfmaschine. 


Keiner der Bestandteile einer Dampfkraftanlage ist voll- 
kommen; in jedem kommen mehr oder minder bedeutende 
Verluste vor. Will man also die Anlage in ihrer Gesamtheit 
verbessern, so muss man sich vor allem über die an den ver- 
schiedenen Teilen auftretenden Verluste im einzelnen Klarheit 
verschaffen. Zu diesem Zwecke sind die Diagramme Fig. 1 
und 2 entworfen, die ein möglichst klares Verständnis der 
Art und Grófse der verschiedenen Verluste gewähren sollen. 

Der Kessel, die Maschine, der Kondensator mit der Luft- 
pumpe, die Speisepumpe und der Economiser sind in den Dia- 
grammen durch Rechtecke angedeutet. Der Gang der Würme 
ist als ein Strom dargestellt, dessen Breite der Wärmemenge 
entspricht, die in der Zeiteinheit in jeden Teil der Anlage 
eintritt und ihn verlässt. Ganz besondere Beachtung ist dem 
einen — leider dünnen — Arme des Stromes zu schenken, 
der die in indizirte Leistung verwandelte Würme darstellt. 

Es liegt auf der Hand, dass es angesichts so vieler Ver- 
lustquellen von der gröfsten Wichtigkeit ist, die Umstände, 
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Louisviller Pumpmaschine dar, wie sie in den Verhandlungen 
der American Society of Mechanical Engineers, Bd. XVI, be. 
schrieben sind. Die Angaben reichen aus, den Wärmestrom 
an allen Stellen mit genügender Genauigkeit zu ermitteln. 
Die Zahlenangaben bedeuten Wärmeeinheiten des Stromes in 
einer Minute. Die Stromstärken sind so gezeichnet, dass 1 mm 
Breite eine Wärmemenge von 500 W.-E. in der Minute bedeutet. 
Die Temperaturen sind gleichfalls angegeben. 


. A Vom Roste ausgehend findet man, dass auf ihm 46250 W.-E. 
in der Minute durch die Verbrennung der Kohle erzeugt sind, 
und dass davon 33180 W.-E. unmittelbar in das Wasser des 
Kessels übergehen; 2520 W.-E. werden durch Strahlung und 
Undichtheiten am Kessel verloren, der Rest: 10550 W.-E., ent- 
weicht mit den Rauchgasen. Auf dem Wege zum Economiser 
ehen 250 W.-E. durch Strahlung verloren; dagegen werden 
im Economiser selbst 3970 W.-E. dem Speisewasser zugeführt, 
1260 W.-E. durch Strahlung verloren, und schliefslich werden 
5070 W.-E., die für die Anlage verloren sind, aus dem Econo- 
miser zum Schornstein geführt. Die Wärmemenge, die mit 
dem Speisewasser in den Economiser eintritt, beträgt 1370 W.-E.; 
sie kommt zu den 3970 W..E., die aus den Rauchgasen ge- 
wonnen sind, hinzu, sodass das aus dem Economiser aus- 
tretende Speisewasser 5340 W.-E. enthält. Durch Strahlung 
wird diese Wärmemenge bis zum Eintritt in den Kessel auf 
5280 W.-E. in der Minute vermindert, wogegen ein weiterer 
Zuwachs von 1660 W.-E. durch das aus den Dampfmänteln 
zurückfliefsende Wasser erfolgt. 
Der im Kessel erzeugte Dampf entnimmt demnach, wie 
das Diagramm zeigt, seine Wärme 3 Quellen; zum Schluss 
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unter denen sie entstehen, und ihren Betrag einzeln zu be- 
trachten und zu ermitteln. Ebenso ist es von besonderem 
Nutzen, die genaue Gröfse derjenigen Verluste festzustellen, 
die nach den Gesetzen der Thermodynamik unvermeidlich 
sind, und sie von andern Verlusten zu unterscheiden, die 
zwar auch bis zu einem gewissen Grade unvermeidlich sind, 
aber doch durch Verbesserungen in der Konstruktion und im 
Material eingeschrünkt werden kónnen. Die Diagramme zei- 
gen in aem Strome, der von der Maschine zum ondensator 
geht, dass der bei weitem gröfste Verlust in der Vire dë 
maschine selbst entsteht. Dieser Umstand im Verein mit der 
Thatsache, dass das Entwerfen und Anfertigen von Dampf 
maschinen einen besondern und häufig für sich allein beste- 
henden Zweig der Ingenieurthätigkeit bildet, giebt genügende 
Veranlassung, die Dampfmaschine von den übrigen Teilen der 
Dampfkraftanlage getrennt zu betrachten. : 

Aus diesem Grunde beschüftigt sich der Bericht nicht 
mit der Dampfkraftanlage im ganzen, sondern nur mit der 
Dampfmaschine selbst, die, wie es im Berichte S. 543 heifst: 
alles umfasst, was : zwischen der Kesselseite des Dampf 
absperrventiles an der Maschine und dem Flansch zum Dampf- 
ausströmrohr liegt«. : ; 

^. Ueber die Art und Weise, wie die Wärmeausnutzung 
einer Dampfmaschine ausgedrückt werden soll, und über den 
Vergleichsmafsstab, der zu ihrer Beurteilung dienen soll, sind 
die Ansichten sehr geteilt, Hierauf hat sich die Arbeit des 
Ausschusses erstreckt. 

Das Diagramm, Fig. 1, stellt in der Hauptsache die Ergeb- 

nisse der Untersuchungen an der von Leavitt entworfenen 
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verlässt er den Kessel mit 40120 WE in der Mi : 
Jedoch diese Wärmemenge in die Maschine intet ARA 
780 W.-E. durch Strahlung und Undichtheiten der Dampfleitun 
verloren, sodass sich die Wärmemenge auf den Betrag von 
39340 W.-E. in der Minute vermindert, der die Brutto-Zufuhr zur 
Dampfmaschine darstellt. Die Netto-Zufuhr ist geringer, weil 
Ben Wiürmemengen, die an den Kessel zurückgehen, in 

bzug kommen. In erster Reihe ist der Maschine die Wärme- 
menge gutzuschreiben, die von dem ausströmenden Dampfe 
an das peisewasser abgegeben werden künnte, insofern der 
Dampf theoretisch — und nahezu auch praktisch — die Tem- 
peratur des Speisewassers auf seine eigene Temperatur zu 
bringen vermag. Aus diesem Grunde sind 1860 W.-E. der 
Dampfmaschine gutzuschreiben, obwohl in Wirklichkeit dem 
Kessel, oder vielmehr dem Economiser, nur 1370 W.-E. wieder 
zugeführt werden. Der Unterschied rührt von dem Ueber- 
schuss umlaufenden Wassers her, das die Temperatur des 
Heifswasserbehälters heruntersetzt, und ferner von der Strah- 
lung der Speisevorrichtungen, die einen zwar notwendi en, 
aber von der eigentlichen Maschine unabhängigen Bestandteil 
der Anlage bilden und nicht die Aufgabe haben, Mängel der 
Maschine zu beseitigen. Mit dem Verluste von 490 WE 
müssen deshalb die Speise- und Kondensatorvorrichtungen be- 
lastet werden, nicht aber die Maschine. 

Wie ersichtlich, sind die der Maschine tgeschriebenen 
1860 W.-E. gleich der Flüssigkeitswärme des Bees bei 
der Temperatur des ausstrómenden Dampfes; das stimmt über- 

"ein mit der auf S. 543 EECH Regel zur Berechnung des 
Wärmeverbrauches der Dampfmaschine und! mit dem dritten 
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Vorschlage des Ausschusses (S. 546). In dem vorliegenden 
Falle war es geboten, der Maschine eine besondere Gutschrift 
zu machen; denn 1700 W.-E. kehren von dem Heizmantel der 
Maschine zum Dampfkessel zurück; da aber 40 W.-E. davon 
unterwegs durch Strahlung verloren gehen, so sind es netto 
nur 1660 W.-E., die zurückkommen. Nur dieser Netto-Betrag 
ist der Maschine anzurechnen, weil die Dampfmüntel die Auf- 
gabe haben, einen Mangel der Maschine, nämlich die Dampf- 
kondensation an den Cylinderwandungen, zu beseitigen; des- 
halb muss jeder Verlust der Dampfkraftanlage, der auf die 
Benutzung von Dampfmänteln zurückzuführen ist (also hier 
der genannte Strahlungsverlust), als ein der Dampfmaschine 
zur Last fallender Verlust angesehen werden, obwohl er aufser- 
halb der Maschine stattfindet. In dem hier vorliegenden Falle 
ging das Wasser aus den Heizmänteln unmittelbar zum Kessel; 
wenn aber, wie häufig der Fall, das Mantelwasser in den 
Heifswasserbehälter geleitet wird, dann kann dessen Würme- 
menge aus den oben entwickelten Gründen nicht der Maschine 
angerechnet werden. 

Der Dampíverbrauch der Maschine stellt sich demnach 
wie folgt: 


vom Ausschuss empfohlene Bezeichnung gewählt ist. Voraus- 
gesetzt ist, dass die indizirte Leistung der Idealmaschine die 
gleiche ist wie die der wirklichen Maschine, nämlich 652 PS, 
und dass auch die Temperaturen des ein- und ausströmenden 
Dampfes dieselben sind, nämlich 181,8? C und 37,8? C. Der 
Wiürmestrom in der idealen Dampfanlage ist in dem Diagramm 
Fig. 2 dargestellt; es geht aus ihm hervor, dass alle Verluste 
verschwunden sind, aufser den in den Rauchgasen und im 
Kondensatorkühlwasser abgeführten Würmemengen. Es sind 
keine Dampfmüntel, wohl aber ist ein Economiser vorhanden; 
denn obschon der Kessel vollkommen ist, entweichen 7950 W..E. 
in den Schornstein, da die Rauchgase nicht unter die Dampf- 
temperatur des Wassers im Kessel abgekühlt werden kónnen, 
ein Teil dieser Würme aber durch Erwürmung ces Speise- 
wassers auf die Temperatur des Dampfes wiedergewonnen 
werden kann. Die ins Speisewasser rückführbare Würme ist 
natürlich hier geringer als bei der wirklichen Maschine, weil 
das Gewicht des durch die Maschine hindurchgehenden 
Dampfes geringer ist. Der Dampfverbrauch der Idealmaschine 
ist demnach folgender: 


; Brutto-Dampfzufuhr bdo E ede 25450 W.-E. 
Brutto-Zufuhr . . . . . . . . 39340 W.-E. abzüglich der ins Speisewasser zurückgetührten 

abzüglich: der ins Speisewasser rück- SR Wiürme A Tt dec se E de cR 2 c n. loose lt, a 
ü turn 60 W.-E. ————— 
der pube ees ien S Netto- Verbrauch in der Minute 24030 W.-E. 
gewonnenen E Da die indizirte Leistung der Idealmaschine gleich der 
zusammen . 3920 » . wirklichen ist, so wird die gleiche Zahl von Wärmeeinheiten 
daher Netto-Verbrauch in der Minute .95820 W..E. ' in indizirte Arbeit umgesetzt, nämlich 6880 WE in der 

Fig. 2 
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Aus der graphischen Darstellung ergiebt sich, dass nur 
6880 W.-E. in indizirte Arbeit verwandelt worden sind. Das 
Verhältnis dieser nutzbar gemachten Wärme zum Netto-Ver- 
brauch ist in dem Bericht als »thermischer Wirkungsgrad der 
Dampfmaschine« bezeichnet. Es sei bemerkt, dass dies der 
übliche Sinn dieses Ausdruckes ist, obschon einige Schrift- 
steller, besonders Willans, damit, wie weiter unten dargelegt, ein 
anderes Verhältnis bezeichnen. Nach den Zahlen des SR 

" : 6 
liegenden Falles ist der thermische Wirkungsgrad 35820 
= 0,192. 

Die hier inrede stehende Maschine leistet 652 PS; 

die für 1 PS.Min verbrauchte Würmemenge ist demnach 


"es mm 54,9 W.-E. Der Bericht empfiehlt, diesen Zahlenwert 


als Ausdruck für die Wärmeausnutzung in der Dampfmaschine 
anzuwenden. Dieser Vorschlag bezweckt, die bisher übliche 
Angabe des Dampfverbrauches für 1 PS;-Std zu ersetzen, so 
nützlich sie für manche Zwecke auch ist. 

Wie ersichtlich, sind von der indizirten Arbeit 470 W.-E. 
für die Reibung der Maschine verbraucht, sodass die Brems- 
leitung der Maschine 6410 W.-E. entspricht; mit anderen 
Worten: die Bremsleitung der Maschine betrügt 607 PS, und 


der Wärmeverbrauch für 1 PS.-Min 52 = 59,1 W .-E., ein wei- 


terer Zahlenwert, den der Ausschuss überall festzustellen 
empfiehlt, wo es möglich ist, die Bremsleistung zu ermitteln. 
.. Die wirkliche Dampfmaschine sei nunmehr durch eine 
ideale Dampfmaschine ersetzt, die einen Teil einer vollkom- 


menen, nach dem von Rankine aufrestellten Kreislauf i- 
tenden Kraftanlage darstellt, Kreislauf dà 
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Minute. Der thermische Wirkungsgrad der Idealdampfmaschine 


ist also 24030 — 0,285, und der Wärmeverbrauch für 1 PS,-Min 


24030 


S = 


652 36,9 gegenüber 54,9 W.-E. bei der wirklichen 


Maschine. Die wirkliche Maschine braucht also 18,0 W-E d 
ı PS,-Min mehr als die Idealmaschine; dieser Würmeverlus 
kommt auf Rechnung der Unvollkommenheiten der wirklichen 
Maschine und ist als ein Mafs dieser Unvollkommenheiten zu 
betrachten. Auf diese Weise wird die Idealmaschine zum Ve 
gleichsmafsstab, wie vom Ausschuss erläutert und empfohlen 
wird. l ie 
Die bei der Idealmaschine für 1 PS, -Min erforder Gs 
Wärmemenge hängt von der Temperatur des ae S 
und von derjenigen des ausströmenden Dampfes und En : 
davon ab, ob der Dampf gesättigt oder überhitzt ist. E gë 
des Berichtes ist so gezeichnet, dass man die betre ipod 
Würmemengen in allen voraussichtlich in der Praxis vor 
menden Füllen unmittelbar ablesen kann.  . die 
Dividirt man die Zahl der Wärmeeinheiten, de i 
Idealmaschine für 1 PS; -Min bedarf, durch die Zahl ger. er 
einheiten für die wirkliche Maschine, so erhält man eed eg 
der Ausschuss mit »Verhältnis der Wirkungsgrade« (>e SC er 
ratio«) bezeichnet. Im vorliegenden Falle in Zahlen bere ' 


36,9 
stellt sich dieses Verhältnis auf 049 0 0,67. 


, 

Um diese Bezeichnung mit den neueren Schriften Ke 
die Dampfmaschine in Beziehung zu bringen, sel a ad« 
dass Willans dieses Verhältnis als »thermischen Wirkungsßt ded 
(sthermal efficiency«) bezeichnet hat; dabei hat er E smafastab 
gleichen jetzt vom Áusschuss empfohlenen Vergleic 
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angewendet. Professor Osborne Reynolds hat das Verhältnis 
den »prozentuellen theoretischen Wirkungsgrad« (»the percen- 
tage of theoretical efficiency«) genannt, aber sein Vergleichs- 
mafsstab war ein anderer. Captain Sankey hat das Verhältnis 
»standard thermal efficiency« genannt und dabei auch einen 
etwas andern Vergleichsmalsstab zugrunde gelegt. 

Das Ergebnis der Arbeit des Ausschusses besteht also kurz 
darin, dass er empfiehlt, die Wärmeausnutzung in der Dampf- 
maschine in W.-E. für 1 PS; -Min anzugeben, dass er den Kreis- 
lauf der zum Vergleich dienenden Idealmaschine festlegt und 
dass er mit Rücksicht auf das Vorhergehende genaue Vor- 
schriften über die anzustellenden Beobachtungen und Rech- 


nungen giebt. 


Bericht des englischen Ausschusses 
(vom Vorstande am 26. April 1898 genehmigt). 


Die Wärmeausnutzung in einer Dampfmaschine wird auf 
zweierlei Weise ermittelt!) Nach der einen Weise, die be- 
sonders für wissenschaftliche Zwecke im Gebrauch ist, wird 
die Leistung als eine Verhältniszahl ausgedrückt, und hierzu 
ist ein sogenannter Vergleichsmafsstab für den thermischen 
Wirkungsgrad erforderlich; nach der andern und allgemein 
gebräuchlichen Weise wird eine selbständige Zahl angegeben, 
und zwar entweder der Verbrauch an Speisewasser im Ge- 
wichtsmafs oder derjenige an Würmeeinheiten für 1 PS; in der 
Zeiteinheit. 


Die Wärmeausnutzung durch eine Verhältniszahl 
ausgedrückt. 


Es giebt mehrere solcher Verhältnisse, die sich auf ganz 
verschiedene Auffassungen beziehen, während der Ausdruck 
»thermischer Wirkungsgrad« ohne Unterschied für alle im 
Gebrauch ist. So wird z. B. dieser Ausdruck von einigen 
Verfassern auf das Verhältnis angewendet, in welchem die in 
indizirte Arbeit verwandelte Arbeit zu der der Maschine zu- 
geführten Wärme steht. Andere bezeichnen damit das Ver- 
hältnis zwischen dem soeben bezeichneten Umwandlungsver- 
hältnis und demjenigen einer Idealmaschine; und wieder andere 
verstehen darunter eine bestimmte Grölse, die keine Verhält- 
niszahl ist, aber doch mehr oder weniger ein wirtschaftliches 
Ergebnis darstellt. 

Um für die Zukunft Missversfändnissen zu begegnen und 
den grofsen Vorteil zu erlangen, den eine einheitliche Bezeich- 
nung mit sich bringen würde, schlägt der Ausschuss folgende 
Bezeichnungen vor und empfiehlt sie anzuwenden: 

Der Ausdruck »thermischer Wirkungsgrad« soll in seiner 
Anwendung auf irgend eine Würmekraftmaschine das Ver- 
hältnis zwischen der in der Maschine in indizirte Arbeit ver- 
wandelten und der ihr zugeführten Wärmemenge bedeuten, 


also 
in indizirte Arbeit verwandelte Wärme 


enermischer REES der Maschine zugeführte Würme 

Für jede wirkliche Dampfmaschine kann dieses Verhältnis 
durch Rechnung in folgender Weise autgrund von ausgeführten 
Versuchen ermittelt werden: 

Die in indizirte Arbeit verwandelte Wärme wird in der 
üblichen Weise durch Ausmessen des Indikatordiagrammes 
der Maschine ermittelt. 

Die der Maschine zugeführte Wärme ist als diejenige 
Würmemenge zu ermitteln, die nótig ist, um bei gleichbleibender 
Pressung den Dampf, der in die Maschine eintritt, aus Wasser 
von der Temperatur des ausströmenden Dampfes zu erzeugen?) 
Diese Regel ist für gesüttigten und für überhitzten Dampf, 
für Kondensations- und für Auspuffmaschinen gleich gültig?) 

Handelt es sich um eine Idealmaschine, die zwischen be- 
stimmten Temperaturen nach einem theoretischen Kreislauf 


) Für diese Untersuchung gilt als Dampfmaschine alles, was 
zwischen der Kesselseite des Absperrventiles an der Maschine und dem 
Flansch des Dampfausströmrohres am Cylinder liegt, sodass weder der 
Kessel noch die Speisevorrichtungen noch der Kondensator — falls ein 
solcher vorbanden ist — inbetracht kommen. 

?) Das Gesagte entspricht folgender Feststellung: Die einer Ma- 
schine in der Minute zugeführte Würme ist gleich der Gesamtwürme, 
die der Dampf beim Eintritt in die Maschine besitzt, abzüglieh seiner 
Flüssigkeitswärme bei der Temperatur, die bei der Ausströmung herrscht. 
Die Ausströmungstemperatur ist angenommen, weil das Speisewasser 
theoretisch bis zu ihr durch den ausströmenden Dampf erwärmt werden 
kann, obwohl dies in Wirklichkeit meist nicht erreicht wird. 

3) Besondere Fälle treten ein, wenn vor Beendigung der Ausströmung 
der Maschine Dampf zur Erwärmung des Speisewassers entnommen oder 
wenn der Dampf in den Zwischenbehältern von neuem erwärmt wird; 
in solchen Fällen müssen Abzüge von oder Zuzüge zu den der Maschine 


gelieferten Wärmeeinbeiten gemacht werden. 


arbeitet, so stellt der »thermische Wirkungsrad« ebenfalls das 
Verbältnis zwischen der in Arbeit verwandelten und der zuge- 
führten Wärme dar. i 

In vielen wichtigen Fällen ist es erwünscht, sowohl den 
thermischen Wirkungsgrad einer ausgeführten Maschine, als 
auch den berechneten thermischen Wirkungsgrad einer ihr 
mehr oder weniger genau entsprechenden Idealmaschine zu 
kennen. Das Verhältnis dieser beiden Wirkungsgrade ist von be- 
sonderer Bedeutung. Oft ist dieses Verhältnis zweier Wirkungs- 
grade selbst als Wirkungsgrad bezeichnet worden; aber der 
Ausschuss ist der Meinung, dass diese Anwendung des Wortes 
eine grofse Verwirrung angerichtet hat, und hält sie deshalb 
für unerwünscht. 

Die Idealmaschine liefert den im Ausschussberichte er- 
örterten Vergleichsmalsstab für den thermischen Wirkungsgrad; 
aber da nach der Ansicht des Ausschusses die Anwendung 
der Bezeichnung »thermischer Wirkungsgrad« in dieser Ver- 
bindung nicht erwünscht ist, so empfiehlt er, eine solche Ideal- 
maschine als die »Vergleichsdampfmaschine« und das Ver- 
hältnis, in welchem der thermische Wirkungsgrad irgend einer 
wirklichen Dampfmaschine zu demjenigen der entsprechenden 
Vergleichsdampfmaschine steht, als das »Verhältnis der Wir- 
kungsgrade« zu bezeichnen. 

Hieraus ergiebt sich, dass zwei Verhältniszahlen angegeben 
werden müssen, um die Wärmeausnutzung in der Dampf- 
maschine vollständig zum Ausdruck zu bringen: erstens der 
thermische Wirkungsgrad, der sich aus dem Verhältnis der in 
indizirte Arbeit verwandelten zu der insgesamt der Maschine 
zugeführten Wärme ergiebt, und zweitens das Verhältnis der 
Wirkungsgrade, das angiebt, in welchem Mafse die wirk- 
liche Maschine in ihrer Leistung hinter dem zurückbleibt, was 
bei den Verhältnissen, unter denen sie arbeitet, physikalisch 
erreichbar wäre. E 

Der nüchste Schritt wird sein, sich über die Dampf. 
an die als Vergleichsmafsstab dienen soll, schlüssig zu 
machen. 


Die als Vergleichsmafsstab dienende 
Dampfmaschine. 


Es ist bekannt, dass eine Wärmekraftmaschine die grófste 
Ausnutzung der ihr gelieferten Wärme ergiebt, wenn sie nach 
dem Carnotschen Kreisprozess arbeitet. Aber eine Dampf- 
maschine kann nicht nach diesem Kreisprozess arbeiten, wenn 


‚der in ihr arbeitende Stoff gesättigter asserdampf ist, es sei 


denn, dass sie mit einem dynamischen Speisewassererhitzer 
versehen wäre, eine Anordnung, die vermutlich für alle Zu- 
kunft aufserhalb der Entwicklung der Dampfmaschine liegen 
wird. Für eine Dampfmaschine, die mit überhitztem bei 
gleichbleibendem Druck erzeugtem Dampfe betrieben wird ist 
der Carnotsche Kreisprozess theoretisch unmóglich, selbst mit 
einem dynamischen Speisewassererhitzer. 

. Eine Idealmaschine, die nach dem Kreisprozess arbeitet 
wie er von Rankine, Clausius und andern !) angegeben ist, 
erreicht die höchste Ausnutzung der zugeführten Wärme für 
gesättigten oder überhitzten Wasserdampf, der bei gleich- 
bleibendem Druck erzeugt wird, als arbeitenden Stoff; sie ist 
als die vollkommene Dampfmaschine zu betrachten. Im Zu- 
sammenhang damit soll erwähnt werden, dass jeder Arbeits- 
stoff seinen eigenen Kreisprozess der höchsten Würmeaus- 
nutzung hat, der von der Art, wie die Würme ihm zugeführt 
wird, abhängig ist. = 

Wirkliche Dampfmaschinen bleiben weit hinter der voll- 
kommenen Dampfmaschine zurück, hauptsächlich infolge un- 
vollständiger Expansion, infolge der Wärmeleitung der Cylin- 


derwandungen und infolge der schädlichen Räume, die aus 


mechanischen und andern Rücksichten nötig sind. 

Es können ideale Kreisprozesse, die für jede besondere 
Maschinenart diesen praktischen Erfordernissen Rechnung 
tragen, angegeben werden; aber wenn ein solcher Kreis- 
prozess für den allgemeinen Gebrauch entworfen werden sollte, 
so wären willkürliche Festsetzungen nötig, die der Ausschuss 
nicht zu empfehlen vermag. 

Für gesättigten Danıpf und innerhalb der Jetzt gebräuch- 
lichen Temperaturgrenzen ist der Unterschied‘ zwischen dem 
thermischen Wirkungsgrade beim Carnotschen und beim Ran- 
kineschen Kreisprozess unbedeutend. Wenn z. B. die obere 
Temperaturgrenze 188° C, die untere 43°C beträgt, ist der 


1) Diese Idealmaschine wird oft Clausius-Maschine genannt; ihren 
Kreisprozess haben Clausius und Rankine fast gleichzeitig und unab- 
hängig von einander angegeben, ersterer im Sommer 1854 in: seinen 
Vorlesungen an der Berliner Universität, letzterer allerdings wenige 
Monate früher (am 19. Januar 1854) in einem Vortrage vor der Royal 
Society. . Der Ausschuss zieht es deshalb vor, diesen Kreisprozess den 
Rankineschen zu nennen; er ist auf S. 544 erläutert. 


914 


thermische Wirkun ad beim Carnot-Prozess 0,314, bei 
Rankine-Prozess T GC 

, Erhöht sich die untere Temperaturgrenze auf 100°, wie 
dies bei einer Maschine ohne Kondensation der Fall ist, so 
nühern sich die Werte des thermischen Wirkungsgrades für 
die beiden Kreisprozesse noch mehr; sie sind n&mlich 0,19 
und 0,178. Da das »Verbältnis der Wirkungsgrade« bei Kon- 
densationsmaschinen selten den Wert 0,7 und bei Maschinen 
ohne Kondensation selten den Wert 0,8 erreicht, so würde 
vom Standpunkt der Praxis nicht viel gegen die Anwendung 
des Carnotschen Kreisprozesses anstelle des Rankineschen ein- 
zuwenden sein, da der erstere den Vorteil der einfachen Be- 
rechnung bietet. 

Für überhitzten Dampf besteht jedoch ein viel grófserer 
Unterschied zwischen den thermischen Wirkungsgraden der 
beiden Kreisprozesse. Wenn z. B. die Spannung 13 kg qcm, 
die Temperatur des einströmenden Dampfes 342° beträgt und 
die untere Temperaturgrenze 38? ist, so ergiebt sich der 
thermische Wirkungsgrad nach dem Carnotschen Prozess zu 
0,495, nach dem Rankineschen aber nur zu 0,51. Ein Ver- 
gleich mut der Carnot-Maschine kónnte in diesem Falle zu 
unberechtigten Erwartungen bezüglich der Leistungsfähigkeit 
überhitzten Dampfes veranlassen '). 

Nach sorgfültiger Ueberlegung empfiehlt der Ausschuss 
eine nach dem Rankine-Prozess arbeitende Idealdampfmaschine 
als Vergleichsmaschine, sowohl für gesättigten als auch für 
überhitzten Dampf. | 

Der Rankinesche Kreisprozess ist in folgender Weise fest. 


elegi: 
S Es wird angenommen, dass alle Teile, welche die Dampf- 
anlage bilden, vollkommen sind; dass Verluste durch Konden- 
sation des einstrómenden Dampfes, Undichtheiten, Strahlung 
oder Leitung nicht eintreten, und dass im Cylinder kein schäd- 
licher Raum vorhanden ist. Das Speisewasser kommt mit der 
Temperatur des ausströmenden Dampfes in den Kessel, und 
seine Temperatur steigt allmählich bis auf diejenige des ge- 
sättigten Dampfes. Die Dampfbildung erfolgt dann bei gleich: 
bleibender Spannung bis zur Erzeugung trocken gesättigten 
Dampfes, wonach, wenn der Dampf überhitzt werden soll, 
Wärme bei konstantem Druck und steigender Temperatur zu- 
geführt wird, bis die Metal A Ueberhitzungstemperatur er: 
reicht ist. Hierauf tritt der Dampf bei konstantem Druck in 
den Dampfcylinder ein, schiebt den Kolben vor und verrichtet 
Bufsere Arbeit, die dem Produkt aus dem absoluten Druck 


und dem vom Kolben bis zum Schluss der Dampfeinstrómung 


durchlaufenen Raume gleich ist. Nach dem Dampfabschluss 
tritt adiabatische Expansion unter Arbeitsleistung ein, bis die 
Spannung im Cylinder gleich der Gegenspannung ist, gegen 
die die Maschine arbeitet. Dann entweicht der Dampf bei 
gleichbleibendem, der unteren Temperaturgrenze entsprechen- 
dem Druck vollständig aus dem Cylinder, wobei die Maschine 
auf den Dampf eine Arbeit ausübt,, die gleich dem Produkte 
aus dem absoluten Gegendruck und dem gesamten vom 
Kolben durchlaufenen Raume ist. Auf diese Weise wird der 
Dampf aus dem Cylinder entfernt und der Kreisprozess ge- 
schlossen. 

Dieser Verlauf ist in den Entropiediagrammen Fig. 3 und 
4 dargestellt. Die der Vergleichsmaschine zugeführte Würme 
ist durch die Fläche «4,4 55 für gesättigten Dampf, durch 
die Fläche ad, 4//Ss für überhitzten Dampf dargestellt, und 
die in Arbeit verwandelte Würme entspricht in Jeder ui ded 
der schraffirten Fláche. Damit man die Würmezufuhr in jedem 
einzelnen Falle berechnen kann, ist nur die Angabe der 
oberen und der unteren Temperaturgrenze erforderlich, und 
für überhitzten Dampf aufserdem noch die Eintrittspannung. 


1) Das folgende Zahlenbeispiel zeigt dies: 


Es sei ermittelt, dass eine Dampfmaschine, die mit Dampf von 

8,5 kg/gem Eintrittspannung, der dabei um 149? C überhitzt ist, 

arbeitet, 3,40 kg Speisewasser für 1 PSı-Std erfordert. Die Temperatur 

des ausströmenden Dampfes ist 49?. Können diese Ergebnisse richtig 

an Rechnung findet man, dass der thermische Wirkungsgrad 
55 + 60 

= ET = 0,27 ist. Der thermische Wirkungsgrad des Carnot- 


schen Kreisprozesses bei den Grenztemperaturen 3409 C und 490C ist 
0,473, sodass die wirkliche Maschine nur 57 pCt dessen, was die Carnot- 
Maschine zu leisten vermóchte, leistet. Dagegen ist der thermische 
Wirkungsgrad des Rankine-Kreisprozesses für überhitzten Dampf 0,268; 
danach leistet also die wirkliche Maschine mehr als 100 pCt dessen, 
was die Rankine-Maschine zu leisten vermóchte; mit andern Worten: 
mehr, als nach physikalischen Gesetzen möglich ist. 

Offenbar leistet der Carnot-Prozess wenig Hülfe, um ein irrtüm- 


liches Versuchsergebnis di 
eser Art zu entdecken, während - 
Prozess dies sofort klarstellt. i llc E 


Meyer: bie Beurteilung der Dampfinaschine hinsichtlich ihres Dainpfverbrauches. 


Zeitschrift des Vereiues 
deutscher Ingenieure. 


Obere Grenze der Temperatur (ta) 
und des Druckes. 


In der soeben behandelten idealen Rankine-Maschine sind 
Temperatur und Druek im Cylinder beim Schluss der Dampf- 
einstrómung ebenso hoch wie im Dampfkessel oder im Ueber- 
hitzer; dagegen sind bei der wirklichen Dampfmaschine Tem- 
peratur und Druck im Cylinder immer niedriger als im Kessel. 
An fünf verschiedenen Punkten können die Messungen ge- 
macht werden: am Kessel, am Absperrventil, am Schieber- 
(Ventil-)kasten und im Cylinder während der Einströmung 
oder beim Schluss der Einstrómung. 

Infolge der Verluste in der Dampfleitung müssen Tem- 
peratur und Druck im Kessel hóher sein als am Absperrventil 
der Maschine, und es wäre unbillig, der Maschine diese Ver- 
luste anzurechnen. Aufserdem können Fälle vorkommen, wo 
der Dampf in einem besonders geheizten Ueberhitzer dicht 
an der Maschine überhitzt wird. Es ist deshalb nicht er- 
wünscht, die Temperatur und den Druck im Kessel als obere 
Grenze zu nehmen. Anderseits würde es die Maschine be- 
günstigen, wollte man Temperatur und Druck während der 


Fig. 3. Fig. 4. 


Entropicdiagramm des Rankineschen Entropiediagramm des Rankineschen 
Kreisprozesses für gesättigten Dampf Kreisprozesses für überhitzten ann 


Einstrómung oder gar am Schlusse derselben messen; denn 
man würde damit einige ihrer Verluste unbeachtet lassen. 

Auch wenn man Temperatur und Druck im Schieberkasten 
misst, begünstigt man die Maschine. Häufig schwankt wäh- 
rend des Hubes der Druck im Schieberkasten bedeutend, wie 
aus eigens hierzu vorgenommenen Versuchen hervorgeht. 

Der Ausschuss empflehlt deshalb, die obere Grenze für 
Temperatur und Druck durch Messung dicht am Absperr- 
ventil, aber auf dessen dem Dampfkessel zugekehrter Seite, 
zu ermitteln. 


Untere Temperaturgrenze (le). 


Weniger leicht ist es gewesen, zu einem Beschluss iyi 
die untere Temperaturgrenze zu kommen; denn hierüber sin 
mancherlei Ansichten ausgesprochen worden, von denen die 
meisten darauf hinausgingen, die Grenze entweder ent- 
sprechend den Bedingungen, welche die Dampfausstromung 
der wirklichen Maschine beeinflussen, oder nach einem 2 
veränderlichen, aber willkürlich angenommenen Werte fes 
zusetzen. " : di 

Um sich über den Grad der Genauigkeit, mit dem ie 
Temperatur des ausströmenden Dampfes einer Dampfmasc Ted 
gemessen werden kann, zu vergewissern, wurden Versuche 
angestellt. Aus ihnen war zu schliefsen, dass diese tome 
ratur mit hinreichender Genauigkeit ermittelt werden kann, 8 ; 
es, indem man unmittelbar ein Thermometer 1n das u. 
rohr steckt, sei es mittelbar, indem man den Druck im f 
strómrohr beobachtet und aus ihm die entsprechende mE. 
temperatur ableitet, vorausgesetzt, dass ein E 
mit Quecksilbersäule oder ein Indikator für diese Dru 
messung benutzt wird. 

Nach umfangreichen Verhandlungen hat der EE 
beschlossen, zu empfehlen, dass die untere Temperaturg ihr 
im Ausströmrohre &ufserhalb der Maschine, aber dicht an 10, 

emessen werden soll. 
S Dieser Vorschlag schliefst die Sonderfälle von rg 
die gegen hohen Druck, und von solchen, die an GR 
legenen Orten in niedrigem Luftdruck arbeiten, in SICH. 


Die Würmeausnutzung in Würmeeinheiten 
ausgedrückt. tzung 
Mit Bezugnahme auf S. 543 muss jetzt die Wärmeausnt 
in Wärmeeinheiten ausgedrückt betrachtet werden. schon im 
Es ist häufig nachgewiesen worden, und ne Ver- 
Jahre 1881 durch Mair-Rumley, dass das gewöhnli 
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fahren, die Würmeausnutzung einer Dampfmaschine durch 
den Speisewasserverbrauch in der Stunde auszudrücken, un- 
genau ist, weil die Zahl der Würmeeinheiten, die notwendig 
ist, um 1 kg Dampf zu erzeugen, von den bei der Erzeugung 
obwaltenden Umständen abhängt. Der Fehler ist unerheblich, 
so lange man es mit gesättigtem Dampf zu thun hat. Wenn 
man aber überhitzten Dampf benutzt, so kaun der Fehler bis 
zu 10 pCt und sogar 15 pCt betragen und darf daher nicht 
vernachlässigt werden. 

Wenn man die einer Dampfmaschine in der Minute zu- 
geführte Wärmemenge, nach der auf S. 543 angegebenen Regel 
berechnet, durch die Zahl der indizirten Pferdestärken dividirt, 
so erhält man eine Zahl, welche ein genaues Maia für die 
Würmeausnutzung in der Maschine darstellt, nämlich die An- 
zahl der Würmeeinheiten, die für 1 PS.-Min verbraucht werden; 
eine gleiche Zahl kann man für die Bremsleistung (PS,) er- 
halten. Ferner kann die Anzahl der Würmeeinheiten, die bei 
der Vergleichsdampfmaschine für 1 PS, erforderlich sind, be- 
fe ner werden, wenn die malsgebenden Grenzen gegeben 
sind. 
Das vollständige Ergebnis kann in der nachstehenden 
Weise übersichtlich dargestellt werden; zur grófseren Deutlich- 
keit sind zwei Zahlenbeispiele angefügt. 


Messungen. 
1) absoluter Druck am Absperr- 
ventil . . . . . . . . . . kg/qem 11, 13,0 
2) Temperatur am Absperrventil . ° 183 343 
3) Temperatur im Auspuff. » 101 38 
4) indizirte Leistung . . . . . . PS 507 . 1318 
^ Bremsleistung . . . . . . . » 456 1172 
6) Gewicht des in der Minute in die 
Maschine eintretenden Dampfes kg 77,1 100,8 


Rechnungsergebnisse. 


7) Würmeverbrauch für 1 PS;-Min WE 85,8 53,4 
Würmeverbrauch für 1 PS,-Min » 95,5 60,2 
theoretischer Wärmeverbrauch 

der Vergleichsdampfmaschine für 

ıPS-Min . . . . . . . . . » 62,2 33,8 

10) Verhältnis der Wirkungsgrade . ` 0,725 — 0,633 
: Die Anzahl der für 1 PS;-Min zugeführten Würmeeinheiten 

giebt im Verein mit der Anzahl der für 1 PS.-Min zugeführten 
Würmeeinheiten dem Abnehmer hinreichenden Aufschluss hin- 
sichtlich der Würmeausnutzung und tritt an die Stelle der 
gegenwärtig üblichen Angabe des Speisewasserverbrauches 
für 1 PS; und für 1 PS.. Die Hinzufügung der Wärmeein- 
heiten, die in der Minute von der Vergleichsdampfmaschine 
gebraucht werden, giebt den für wissenschaftliche Zwecke 
erforderlichen weiteren Aufschluss. 

Die Anzahl der Würmeeinheiten, die durch Unvollkommen- 
heiten der wirklichen Maschine verloren gehen, erhült man, 
wenn man Zeile 9 von Zeile 7 abzieht; dieser Unterschied ist 
ein wertvoller Beitrag zur Beurteilung der Maschine. 

Die für 1 PS; aufgewendete Würmemenge aus den üb- 
lichen Versuchsbeobachtungen zu berechnen, ist leicht. Bei- 
spielsweise nehmen wir an, dass die folgender Beobachtungen 
an einer mit gesättigtem Dampfe arbeitenden Maschine ge- 
macht seien: 
indizirte Leistung . . . . . . . . . . . 628 PS 
Gewicht des minutlieh in die Maschine ein- 

Ftretenden Dampfes ei t l 49,2 kg 

Druck am Absperrventil . "un 12,0 kg/qcm 

Druck im Ausstrómrohre. . . . EE 0314 >» 


Die in 1 kg des verbrauchten Dampfes zugeführte Wärme- 
menge ist nach den Erklärungen auf S. 543 664—52 — 612W.-E. 
Daraus folgt die Anzahl der Würmeeinheiten für 1 PS;-Min zu 

49,2 -612 _ 
Ug = 57,0 W.-E. 

Der Wärmeverbrauch der Vergleichsdampfmaschine kann 
wie folgt berechnet; werden: Die Formel !) für den thermischen 
Wirkungsgrad des Rankine-Prozesses für gesättigten Dampf 
lautet: _ 

(T. ro (1 ze) Tein 7* 
a — 4e + T — feln T 


[I ey 


NM+TnT-T 
D Die Buchstaben in den obigen Formeln haben nachstehende 
Bedeutung: 
T, = absolute Temperatur des gesättigten Dampfes am Absperrventil 
Ta-— » » »  überhitzten ` » » 


Te = >» » im Ausströmrohr 
fa = latente Wärme des Dampfes bei der Temperatur Ta. 


Meyer: Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsichtlich thres Dampfverbrauches. 


* P 


945 
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worin der Zuwachs der spezifischen Wärme des Wassers bei 
höherer Temperatur Zähler und Nenner beinahe in gleicher 
Weise beeinflusst. | 
Die für 1 PS-Min von der Vergleichsdampfmaschine ver- 
brauchte Wärmemenge in Wärmeeinheiten erhält man, wenn 
man 10,55 durch den thermischen Wirkungsgrad des Rankine- 
Prozesses dividirt; sie ist daher für gesättigten Dampf 


10,55 (ra + Ta — Te) 


T 
(Ta — T.) (: n W — Tein `! 
Ta T'e 
und ebenso für überhitzten Dampf f 


10,55 Ira + Ta — T, + 0,48 (Ta, — Ta)! 


Ta T l Ta WV 
n = 70 (14%) ant rà Pa (m Da tan P) 
(Ta e) 7 (Ta — Ta) — T, [In p, + 948 In T 


ec. 
dig. A. 
Kurven zur Angabe der Anzahl Wármecinheiten, die von der idealen 


(Rankineschen) Verglelchsdampfmaschine für 1 PSi-Min verbraücht 
werden. i 
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Werte von ta in °C 
Berichtigungsko&ffizient bei Ueberhitzung 


Es ist zu beachten, dass für die spezifische Wa ! 
LE D U a . rme 
überhitzten Dampfes bei gleichbleibendem Drucke der übliche 
Wert 0,18 eingesetzt wurde, obwohl er recht zweifelhaft ist 
Da die Formeln etwas verwickelt sind, so sind in Fig 5 
MM eu. denen die Anzahl der Wärmeeinheiten 
-Min für den Fall des gesättigten Dampfes unmit 
abgelesen werden kann ?). j j RERE 
Für den Fall des überhitzten Dampfes kann man di 
ie 
Zahl dadurch erhalten, dass man an dem Werte für gesättigten 
Dampf eine Berichtigung anbringt. Unten in Fig. 5 ist eine 
Schar von Kurven bezeichnet mit »Berichtigungskoëffizient 
bei Ueberhitzung«. Nimmt man die dem Druck am Absperr- 
ventil entsprechende? 


"n 
N 
Ei 
EE 
TRUM 


:Sättigungstemperatur (4) als Abszisse, so 
findet man auf der den Temperaturen des überhitzten Dampfes 
(fa.) entsprechenden Kurvenschar den Berichtigungskoéffizienten 
als Ordinate. Wenn man diesen mit der Auspufftemperatur 
(^) und mit der Anzahl der für gesättigten Dampf bereits ge- 
fundenen Wärmeeinheiten multiplizirt, so erhält man den Wert, 
der von diesen Wärmeeinheiten abzuziehen ist 2). 


1) Beispielsweise beträgt für ta = 177^ und t=100° dieser Wert 
65,9 W.-E. v. 
2) Beispielsweise mag fa,— 2609, pa — 9,5 kg/qem [also t4 = 1779] 
und te= 100? sein. Bei der Abszisse 177 und auf der Kurve für 260° 
finden wir den Koötfizienten 0,00032. Das giebt die Berichtigung 
0,00032 - 100 - 65,9 = 2,1, und es ist 65,9 — 2,1 = 63,8 die Anzahl der 
gesuchten Wärmeelnheiten. S = 


— -— -— —— — ——  — e 
D 


Es stellte s 
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. Noch soll bemerkt werden, dass dieses Rechnungsverfahren 
für alle Würmekraftmaschinen anwendbar ist, gleichgültig, ob 
sie mit Dampf, Gas, Petroleum oder Luft arbeiten. Hinsicht- 
lich des Brennstoffverbrauches lassen sich Rechnungen be- 
nur anstellen, als wenn der Speisewasserverbrauch pro 

S-Std gegeben: ist. 


Die Beziehung zwischen der Angabe der Würmeaus- 
nutzung in Würmeeinheiten und der Angabe durch 
eine Verhültniszahl. 


Der thermische Wirkungsgrad, wie er auf S. 543 festgelegt 
wurde, ist umgekehrt proportional der Anzahl der Würmeein- 
heiten, die für 1 PS;-Min verbraucht werden; wenn wir daher den 
Wärmewert einer PSı-Minute, nämlich 10,55 W.-E., durch die 
Anzahl der Würmeeinheiten, die für 1 PS.Min erforderlich sind, 
dividiren, so erhalten wir den thermischen Wirkungsgrad !). 

Das Verhältnis der Wirkungsgrade, wie es auf S. 543 defi. 
nirt ist, ist gleich der Anzahl der Würineeinheiten, deren für 
1 PS-Min die ideale Vergleichsdampfinaschine theoretisch 
bedarf?), dividirt durch die Anzahl der Wärmeeinheiten, die 
von der wirklichen Maschine für 1 PS;-Min verbraucht sind. 


Vorschläge des Ausschusses. 


Nachdem der Auschuss die verschiedenen mit dem vor- 
liegenden Gegenstande verknüpften Fragen erwogen hat, wie 
im Bericht näher ausgeführt ist, empfiehlt er Folgendes: 

1) Der thermische Wirkungsgrad, angewandt auf irgend 
eine Wärmekraftmaschine, soll bezeichnen: das Verhältnis der 
in indizirte Arbeit verwandelten zu der der Maschine zuge- 
führten Wärme, . 

2) Die in indizirte Arbeit verwandelte Wiirme wird durch 

H . D sg D x r " E 
Ausmessung der Indikatordiagramme in üblicher Weise ge 


N Für den Fall einer Dampfinaschine soll als zugeführte 


— 


1) Beispielsweise ist im ersten Zahlenbeispiel, S. 545, der thermische 


10,55 
Wirkungsgrad = 28 
WW 


3) In dem Zahlenbeispiel für gexáttigten Dampf, S. 545, ist das 


= 0,123. 
ad pos es 125 und im Bel-piel für über- 
Verhältnis der Wirkungsgrade 85.8 = 0, 


38,8 
— = 0,033. 
bhitzten Dampf 59.4 


, 


1 
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Wärme gerechnet werden: die Gesamtwürme des verbrauchten 
Dampfes beim Eintritt in die Maschine, vermindert um die 
Flüssigkeitswärme, die in dieser Dampfmenge bei der im Aus- 
strómrohr herrschenden Temperatur enthalten ist. 

4) Die Temperatur- und Druckgrenzen sowohl für ge- 
sättigten als für überhitzten Dampf sollen folgende sein: 

Obere Grenze: Temperatur und Druck dicht am Absperr- 
ventil, aber auf der dem Kessel zugekehrten Seite. Eine Aus- 
nahme bildet derFall, in welchem das Absperrventil ausdrücklich 
zum Drosseln benutzt wird, wo dann die dem Drucke nach 
der Drosselung zugehörige Dampftemperatur zur Berechnung 
der Vergleichswerte dienen soll. Bei gesättigtem Dampf kann 
als Temperatur die dem gemessenen Drucke entsprechende 
Süttigungstemperatur genommen werden. 

Untere Grenze: Die Temperatur im Auspuffrohr dicht an 
der Maschine, aber aufserhalb derselben. Auch hier kann die 
dem Dampfdruck im Auspuff entsprechende Sättigungstempe- 
ratur genommen werden. 

9) Es wird eine Vergleichsdampfmaschine angenommen, 
und zwar die Idealmaschine, die nach dem Rankineschen Pro- 
zess zwischen denselben Temperatur- und Druckgrenzen ar- 
beitet wie die wirkliche Maschine, der sie zur Vergleichung 
dienen soll. 

6) Das Verhältnis zwischen dem thermischen Wirkungs- 
grade einer wirklichen und demjenigen einer entsprechenden 
Vergleichsdampfmaschine soll das »Verhältnis der Wirkungs- 
grade« genannt werden. 

7) Es ist wünschenswert, die Wirmeausnutzung einer 
Dampfmaschine auszudrücken in der Anzahl der für 1 PS.Min 
verbrauchten Wärmeeinheiten, und wenn es möglich ist, soll 
auch die Anzahl der für 1 PSe-Min verbrauchten Wärmeein- 
heiten festgestellt werden. 

8) Für wissenschaftliche Zwecke soll aufserdem die An- 
zahl der Würmeeinheiten festgestellt werden, die für 1 PS-Min 
von der idealen Vergleichsdamptiaschine verbraucht werden: 
sie kann leicht aus dem Diagramm Fig. 5, ermittelt, und 
hieraus kann dann das Verhältnis der Wirkungsgrade abgeleitet 
werden. 

Der Ausschuss möchte schliefslich noch anregen, dass die 
Verfasser von Abhandlungen, welche der Institution eingereicht 
werden und die sich mit der Wärmeausnutzung in Dampf- 
maschinen beschäftigen, aufgefordert werden sollen, sich nach 
den gemachten Vorschlägen zu richten. 


(Schluss folkt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. Februar 1900. 
Siegener Besirksverein. 
Sitzung vom 10. Januar 1900. 


i der: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Wolff. 
TON ee er Sec 18 Mitglieder und 4 Gäste. 


j : ittei Ableben 

"orsitzende macht Mitteilung von dem 
des nr Kerg Otto Groos in Hilchenhach, dessen 
An denken die Anwesenden durch Erheben von ihren Sitzen 


ehren. 
i Vorsitzende einen Rückblick auf das ver- 
ae der Er betont die gewaltige Entwicklung, 
he mit der Erfindung der Dampfmaschine angehoben 
ie “Ein neuer Fortschritt sei mit den Erfindungen des 
u. fschiffes und der Lokomotive angebahnt., Weiter seien 
> findungen der Telegraphie durch Gaufs und Weber, 
e Ti l hons durch Reis und insbesondere der Dynamo- 
d UND durch Siemens zu nennen. Der Redner schliefst 
E Voraussage, dass das kommende Jahrhundert die 
Mo m so weit führen werde, dass sie unabhängig von der 
In Schofse der Erde aufgespeicherten Steinkohle seien. 


i icht darauf über eine Neuerung an 
Ben handelt sich um eine Einrichtung, welche 
Fe Sat bat, die Abgase vollständig von Staub-, Rufs- und 
ded reichen gu reinigen und die Gichtflamme unsichtbar zu 
o 


machen, , : , 
: i ass die älteren Kupolöfen mit frei 
ee sowohl für den eigenen Fabrikbe- 
ausströmen ch für die Anwohner eine grolse Gefahr bilden, 
trieb a dieser Umstand sogar zur Verweigerung oder 
und es 2d r baupolizeilichen Genehmigung. führen. In 
Entziebung ` e befand sich im April des Jahres 


dieser unangenehmen e en Betriebsführer der Redner ist. 
1898 die dua a Jahr die Notwendigkeit heraus, an 
neue Giefserei zu errichten, und die Nachbarschaft legte Be- 
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schwerde gegen die Erteilung der baupolizeilichen Genehmi- 
gung ein, insbesondere gegen die Errichtung von Kupolöfen. 
Daraufhin besichtigte der Redner einige Vorrichtungen bei 
verschiedenen Werken, fand aber, dass sie ungenügend seien, 
und stellte sich nunmehr selbst die Aufgabe, eine ent 
sprechende Einrichtung zu bauen. Nachdem diese erprobt 
und als allen Anforderungen entsprechend befunden war, 
erhielt die Firma die Konzession mit der ausdrücklichen Be- 
stimmung, dass diese oder eine Ähnliche Vorrichtung im Betrieb 
dauernd angewendet werden müsse. 


Durch die unerwartet günstigen Betriebsbedingungen — 
es konnte eine ganz bedeutende Koksersparnis festgestellt 
werden — sah sich die Firma A. Spies veranlasst, die Einrich- 
tung (D. RP 107978) auf den Markt zu bringen. In der 
eigenen Giefserei ist sie jetzt in 2 Ausführungen seit etwa 
1'/ Jahren unausgesetzt im Betriebe und hat wührend dieser 
Zeit allen Anforderungen entsprochen. 


Ein Blecheylinder von annähernd der äufseren Weite des 
Kupolofenmantels ist mit einem inneren Trichter wasserdicht 
vernietet und auf das Kupolofenmauerwerk gesetzt, sodass 
der Rand in handlicher Höhe über die Gichtsohle hervorragt. 
An den Cylinder schliefsen sich der Abwasserstutzen mil Deckel 
und das Wasserzubringerohr. Der Aufgabetrichter mit Ver- 
schlussglocke und Wasserkühlkasten sitzt auf dem Trichter 
und ist durch Asbestschnur abgedichtet. An dem Wasser- 
kühlkasten hängt ein Ringsieb, welches die Unreinigkeiten 
zurückhält. Es wird von dem Wasserspritzrohr, das ebenfalls 
ringförmig angeordnet ist, sehr wirksam bespritzt. Mittels 
dieses Rohres wird auch der Wasserkühlkasten vollgehalten. 
und das überlaufende Wasser rieselt an dem Sieb neun 
Ferner bespritzt das Ringrohr die Cylinderwand energi“ L. 
Die Wasserstrahlen werden beim Auftreffen auf die par 
Eisenteile gewissermafsen zerstäubt, und dieser W asserstaud 
füllt den ganzen Hohlraum aus, wird teilweise in den Schein 
stein hochgewirbelt und kühlt dadurch auch diesen. SE 
Drosselung eines Ventils kann die Wasserzufuhr gerege 
werden. 


Württembergischer B.-V. 
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pee Das verbrauchte Wasser fliefst mit den Flugascheteilchen 
durch die Abwasserleitung in einen Sammler. Die Unreinig- Sig. 1. 
keiten schlagen sich hier nieder und werden alle 4 Wochen 
ER durch das Mannloch entfernt. Das Wasser wird durch eine 
Kreiselpumpe immer wieder zugeführt und macht also einen 


SER Kreislauf; es wird etwa 60°C warm. Während des Niederblasens 
ie i. ist es gut, wenn man kaltes Wasser zusetzt, das zugleich die 
Sange: im Sammler verdunstete Menge ersetzt. Am Sammler sind 
T ne aufserd&m noch ein Wasserstandglas und ein Dunstrohr an- 
nre geordnet, letzteres zu dem Zweck, die vom Wasser absor- 
un ur birten Gase abzuführen. Nachdem die Koks- und Eisenschich- 
PEE ten in den Aufgabetrichter gebracht sind, was ohne Belästi- 

gung der Arbeiter geschieht, wird die Glocke einen Augenblick 
eni aufgezogen, worauf das Gut in den Ofen rutscht. Auch hier- 
mat. bei werden die Arbeiter nicht belästigt. Es schlägt wohl eine 
mx kurze Flamme heraus, aber | 

did einmal sind die Arbeiter so 
TTE weit entfernt, dass sie nicht 
sr getroffen werden, und dann 
EE ist die Zeit sehr kurz. 
Se Im geschäftlichen Teil der 
dE Sitzung werden einige Wahlen 
las vollzogen. Weiter wird der 
RM Entwurf zu einer Pensions- 
D " kasse für die Beamten des Ver- ` 

eines besprochen. à E E = "BE j "Er N | 

etm ! ` Y 
P Württembergischer | 

2A Bezirksverein. Fer a lg d 1 | | 
d Sitzung | je 

| vom 6. März 1900. SCH | 
s Vorsitzender: Hr. Cox. Schrift. | | 
RS führer: Hr. Pickersgill. | 


Fleischverbrauch. 


ah: 
m Anwesend 40 Mitglieder 7890 9/ 92 $3 HH 5596 97 98 $9 $0 SA $2 53 59 $5 56 27 54 59 60 61 62 63 6* 65 66 67 68 69 70 11 72 73 7» 75 75 77 78 79 40 47 62 83 64 85 46 47 88 89 90 91 92 93 9^ 95 96 90 NN 
d und 7 Gäste. 

Der Vorsitzende macht Mitteilung vom 
wr Ableben des Mitgliedes G. Daimler und ge- 
IN denkt der grofsen Verdienste dieses hervor- Sig. 9. Sig. 2. 
uo ragenden Ingenieurs. i 
PES Hr. Hardegg spricht über die wirtschaft- Guthaben auf den Kopf der Gesamtguthaben 

der Sparkasseneinleger. 


lichen und sozialen Lebensbedingungen der Bevölkerung. 
Heizer in dem seiner Aufsicht unterstellten Be- | 
zirk (Donaukreis) Das Durchschnittsalter der 
271 befragten Heizer war 37'/; Jahre. Nur 21 von | | 
ihnen bezeichneten sich als gelernte Heizer. Die | 
Beanspruchung war sehr verschieden; 62 Heizer | 
SC hatten einen Kessel, 104 einen Kessel und eine | 
e Maschine, 17 zwei Kessel, 87 zwei Kessel und 
g eine Maschine, 1 drei Kessel zu bedienen. Der 
Eis Vortragende lässt sich weiter über Wohnungs- 
We und Gesundheits- sowie Familienverhitltnisse der | | | 
Ee Heizer aus und erörtert dann die Besonderhei- | 
" ten in den verschiedenen Industrien. EX 
M Hr. v. Bach ergreift dann das Wort zu folgen- 
PU den Mitteilungen, um die er seitens des Vor- 
sitzenden ersucht worden war. 


1) Wachstum des Wohlstandes 
unserer industriellen Bevól- 
kerung. 

Der Redner bezieht sich auf die 
vor 10 Jahren in der Sitzung vom 
12. April 1890 gemachten Mitteilun- 
gen!) in deren Ergänzung er zeich- 
nerische Darstellungen des Ver- 
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brauchs an Rind- ;und Schweinefleisch der Be 
völkerung Sachsens bis zum Jahre 1898 und des 
Guthabens der Sparkasseneinleger dieser Bevöl- 
kerung bis 1897 aufgrund der amtlichen Sta- 
tistik vorführt. In Fig 1 bis 3 sind diese Dar- 
stellungen wieder gegeben. 


1) Z. 1890. S. 427 u. f. 
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Der Linienzug Fig. 1 lässt erkennen, dass dieser Fleisch- 
verbrauch von 15kg im Jahre 1840 auf 41,4 kg im Jahre 1898 
gestiegen ist, und dass der Kurvenzug namentlich seit 1870 
eine ausgeprägte Neigung zum]Steigen zeigt. Die durchaus 
auf die Industrie angewiesene sächsische Bevölkerung hält 
sich selbst während der starken wirtschaftlichen Krisis in den 
70er Jahren mit ihrem Fleischverbrauch oberhalb der höchsten 
Werte, welche früher zu verzeichnen waren; sie thut dies, 
obgleich sie seit 1867 auch die Opfer mit aufzubringen hat, 
welche die nationale Selbständigkeit Deutschlands fordert. 

Aber nicht blofs der Fleischverbrauch spricht aus, dass 
sich der Wohlstand bedeutend gehoben hat, auch die Verhält- 
nisse der sächsischen Sparkassen zeigen dies. Verfolgt man 
den Linienzug Fig. 2, welcher das Gesamtguthaben der säch- 
sischen Sparkasseneinleger vom Jahre 1849 an darstellt, so 
erkennt man, wie aufserordentlich rasch die Linie seit 1870 
ansteigt. 1870 betrug das Guthaben sämtlicher Einleger 
116 Mill. W, 1897 über 836 Mill. W, also reichlich 7 mal so viel. 
Lägen die Zahlen bis auf den heutigen Tag vor, so würde 
sich finden, dass die sächsische Arbeiterbevölkerung in drei 
Jahrzehnten über 800 Mill. M Guthaben bei den Sparkassen 
erworben hat. Auf ganz Deutschland übertrageu würde sich 
eine Summe von über 10 Milliarden ergeben. 

Dem Einwurf, dass auch die Bevölkerung gewachsen ist, 
begegnet die Daistellung in Fig. 3, welche das Sparkassen- 
guthaben auf den Kopf der Bevólkerung angiebt. Auch hier 
zeigt sich starkes Ansteigen von 1870 an. 

Dazu kommt noch, dass die in der zweiten Hälfte der 
70er Jahre geschaffene 3 prozentige sächsische Rente mit den 
Sparkassen in Wettbewerb getreten sein dürfte. 

Auf ein Sparkassenbuch kommen 


1849 nn s s s 239,4 Köpfe der Bevölkerung 
1856 . . . . »: « « 5: 5 € 10,41 » » » 
1861 . . . . :* «:* «* -: 5: € 7.45 » » » 
1866 . . . . . « * s: s: € 5,97 » » » 
1871 . . sos or oe or s 9,00 » » » 
18978 e, Aen o» o>» e 
1881 . * -* 3,15 » » » 
1886 . . . . : s: 5 c: c € 2,38 » » » 
1891 e . . . . . . P . ; 2,18 » » » 
1896 . . . . - wr uh aga diced 1,88 » » » 
1898 1,80 » » » 


Diese Zahlen zeigen, dass es der industriellen 
Bevölkerung weit besser geht als früher, ferner, 
dass sie in guten Jahren nicht so verschwende- 
risch ist, wie ziemlich häufig angenommen wird, 
dass sie auch spart. Dass sie noch mehr sparen 
könnte, soll nicht verneint werden d doch würde 
dies nicht allein für die Arbeiterbevölkerung, son- 
dern auch für die übrigen Stände — unter Um- 
ständen in erhöhtem Mafse — zutreffen. 


2) Unfall an einem Dampfkessel. 


An dem neuen Quersieder eines 
Dampfkessels mit Schrägrostfeuerung 
und zurückschlagender Flamme, Fig. 4, 
trat nach 9 wóchigem Betriebe folgen- 
der Unfall ein. Der Heizer hórte nachts 

egen 1 Uhr einen peitschenartigen 
Knall. Die Untersuchung ergab, dass 
der Quersieder bei q, Fig. 4, eine Aus- 
beulung erfahren hatte, welche in der 
Mitte aufgeplatzt war, sodass ein Loch 
von reichlich 20 mm Weite entstand. 
Fig. 5 und 6 en den e 

itt des Quersiede i l 
SA AA Stelle. Wäre diese Oeffnung infolge geringerer 
Zühigkeit des Materials oder infolge eines Materialfehlers an 
der Roststelle bedeutend E ausgefallen, so würde der 

losion geworden sein. `` 

Unfall zur "FRA rmestauung infolge Hinderung des Würme- 
durch Bildung von esselstein bei starker In- 


durchganges o erp deed 

des Kessels!), Ausfressungen Im Lec ergl. 
re FIR: 5) infolge der Beschaffenheit des Speise- 
wassers 


ine frü 7 te ergeben: 
frühere Analyse des Wassers hat 
t Kalk, Hürte entsprechend 37,80 deutschen Graden 
» 


: 16,94 » » 
esia » ? 
Lee 8 » 22,57 » $ 
Gesamthärte » e d 
freie Kohlensäure, p 


felsäure und Chlor: bedeutende Mengen; 
id Schwefelsäure usw: Spuren. 


1) Vergl. C Bach: Einbeulung und Ausbauchung cylindrischer Kessel- 
wandungen infolge Würmestauung, Z. 1894 S. 1420 u. f. 
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Schon der Vorgänger des geplatzten Quersieders war durch 
starke Ausbeulung (infolge Wärmestauung) unbrauchbar ge 
worden, ein Aufreifsen der Beule hatte jedoch nicht statt. 
gefunden. 

Das Vorkommnis bestätigt aufs neue die Regel: Ein 
Kessel darf nicht so betrieben werden, dass sich 
Beulen bilden. Entstehteinesolche, so ist dies stets 
ein Zeichen dafür, dass das Kesselmaterial an der 
betreffenden Stelle durch die Erhitzung stärker be- 
ansprucht wird, als zulässig ist. Bildet sich eine Beule, 
so entsteht sofort für den Betriebsleiter die Pflicht, den Be- 
trieb derart abzuäindern, dass dies nicht wieder vorkommt. 
Tritt trotz dahingehender Bemühungen nochmals Beulen- 
bildung auf, so ist dies’ ein-Beweis dafür dass die getroffenen 


| Sig. 4. 
_ sy Img 


Schnitt a-b 
in der Pfeilrichtung gesehen 


Ki 
i 


Mafsregeln das Gefährliche des Betriebes nicht oder nicht aus- 
reichend beseitigt haben. Dann hat seitens der Betriebsleitung 
alles zu geschehen, um die Bildung von Beulen endgültig fern 
zu halten. ; 
Ein Kesselbetrieb mit fortgesetzter Beulenbildung 
muss als durchaus unzulässigibezeichnet werden. 
MEET d 


3)sElastizitätsund Festigkeit [hochwertigen 
Gusseisens. 


Hierüber ist in Z. 1900 S. 409 berichtet. 


4) Verbindung schmiedeiserner Rohre mit Flanschen 
aus Stahlguss zu Dampfleitungen für hohen Drut 
bis 300 mm lichte Weite. 


Hierüber wird. an anderer Stelle bexicbtet werden. 
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98. April 1900. 


Eingegangen 20. Januar 1900. 
Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 9. Januar 1900. 


Hr. Regierungs- und Baurat Scholkmann spricht über 
Neuerungen an den Signal- und Weichensicherungs- 
anlagen auf den preulsischen Eisenbahnen. Er führt aus, 
dass mehr als der fünfte Teil aller Entgleisungen in Bahn- 
hófen auf das Umstellen der Weichen unter dem Zuge zurück- 
zuführen sei, und setzt, nachdem er mit Hülfe von Zeichnungen 
die Sicherung einzelner Weichen durch Druckschienen und 
Zeitverschlüsse erklärt hat, anhand sorgfältig ausgearheiteter 
Modelle die Vorrichtungen aus einander, die zur Sicherung 
ganzer Fahrstrafsen dienen. Dabei hebt er hervor, wie wün- 
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schenswert es!sei, möglichst einfache und übersichtliche An: 
ordnungen zu verwenden; eine unanfechtbare Sicherung, die 
jede Mitwirkung und Ueberlegung der Beamten unnötig 


mache, gebe es überhaupt nicht, und es genüge, den Weichen- 
steller durch solche Mittel zu unterstützen, welche die Ueber- 


hastung und den Uebereifer, die erfahrungsgemäls die Unfälle 
herbeigeführt hätten, ausschliefsen. 

Eine aus dem Fragekasten vorgelesene Frage: Steht zu 
erwarten, dass Lokomotiven für Kleinbahnbetrieb (60 bis 30 eni 
Spur) bis zu 30 PS durch Benzinmotoren auf Schmalspur- 
gleisen ersetzt werden kónnen? giebt Veranlassung zu einer 
kurzen Besprechung, in der die Ansicht dahin geht, dass bei 
diesem Betriebe ein solcher Motor nicht wohl möglich sei. 


Bücherschau. 


Das Eisbrechwesen im Deutschen Reich. Auf Ver- 
anlassung des kgl. preufs. Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten dargestellt von M. Goerz, Weichsel-Strombaudirektor 
in Danzig, und M. Buchheister, Wasserbaudirektor in Ham- 
burg. Berlin 1900, A. Asher & Co. Preis 20 A. 

Die norddeutschen Stróme, Seen und Haffe werden im 
Winter mit einer in der Regel von Westen nach Osten an Stürke 
zunehmenden Eislage bedeckt. Beim Eintritt des Frühling- 
tauwetters gerät die Eisdecke in Bewegung. Dabei finden 
die mächtigen Eisschollen in dem hindernisreichen Strome 
leicht einen Stützpunkt und drängen sich zu Versetzungen 
und dichten Stopfungen zusammen, deren Entstehung in be- 
sonders gefährlicher Weise durch den Umstand begünstigt 
wird, dass, und zwar auch in einer Zunahme von West nach 
Ost, die Mündungsgebiete der groten Ströme in kälteren 
Zonen liegen als die Quellen, also das Eis sich in dem vom 
Tauwetter beeinflussten Oberlaufe schon in Bewegung setzt, 
weun noch die Mündungsgebiete in Frost erstarrt sind. Die 
Folgen dieses Zusammentreffens von besonders ungüustigen 
Umständen sind allenthalben dieselben, wenn auch in ihrer 
örtlichen Bedeutung verschieden: Beeinträchtigung des Schiff- 
fahrtbetriebes, Ueberschwemmungen, Deichbrüche mit all ihren 
verheerenden Folgen für die Niederungen, Zerstórung der 
Ufer und ihrer Befestigungswerke. Daher wird heute dort, 
wo irgend der zu erwartende Vorteil mit den entstehenden 
Kosten in Einklang gebracht werden kann, das Eis der 
Ströme und Haffe behufs gefahrloser Abführung künstlich 
zertrümmert, sei es, um die Schiffahrtsperre ganz oder teil- 
weise aufzuheben, sei es, um die Eisdecke der Ströme vor 
Eintritt des Frühjahrhochwassers im gebotenen Umfíange zu 
entfernen. 

Das vorliegende Buch giebt ein ebenso erschöpfendes wie 
klares Bild davon, in welchem Umfange und mit welchem 
Erfolge Preufsen und die Hansastädte den künstlichen Eis- 
aufbruch antünglich unter Anwendung von Handarbeit in 
Verbindung mit Pulversprengungen herbeigeführt haben und 
heute unter Verwendung eigentümlich gebauter Dampfschiffe 
bewirken. Nach einer die Eisverhältnisse in Norddeutschland 
schildernden Einleitung werden behandelt: im 1. Kapitel 
die Gestaltung der Eisdecke, die Veranlassung zum 
Eisbrechen und das Eisbrechen selbst vor Verwen- 
dung besonderer Eisbrechdampfer: im 2. Kapitel die 
Beschaffung und Beschreibung der Eisbreehdampfer 
sowie der zu ihrem Betriebe hergestellten Neben- 
anlagen; im 3. Kapitel der Betrieb, die Erfolge und 
die Kosten des Eisbrechens. 

Die Eisbrechdampfer sind bekanntlich alle sehr steuer- 
lastig gebaut, erfordern daher ein verhältnismälsig tiefes Fahr- 
wasser, ein Umstand, der ihrer Verwendung in den flacheren 
Überläufen unserer Ströme hindernd entgegensteht. Es wird 
daher in einem Schlusswort sehr treffend der Schiffbautech- 
niker auf die noch der Lósung harrende Aufgabe hingewiesen, 
Schiffe von der Leistungsfähigkeit der jetzt vorhandenen zu 
ersinhen, deren Tiefgang die Grenze von 1,00 m möglichst 
nicht übersteigt. 

Wir müssen uns mit der vorstehend gegebenen knappen 
Autfzühlung des reichen Inhaltes begnügen, möchten aber noch 
auf die von Goerz herrührende und, soviel wir wissen, auch 
seiner eigenen Beobachtung zu verdankende vortreffliche und 
viel Neues bietende Schilderung der Eisbildung, insbesondere 
der Grundeisbildung, hinweisen und ganz allgemein hervor- 
heben, dass die beiden Bearbeiter im Eisbrechwesen eine be- 
sonders grofse persönliche Erfahrung gesammelt haben. 


| 
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Goerz beschliefst sein Vorwort mit folgendem Wunsche: 

»So mag das Buch im In- und Auslande ein nützlicher 
Führer werden dem Schiffer, dem Reeder, dem Kaufmann, 
dem Landwirt, dein Techniker und besonders dem Schiffbauer, 
der aus den sehr eingehend behandelten Darstellungen des 
Eisbrecherparkes manche Anregung zu neuem Schaffen ge- 
winnen wird. Mag es ferner dazu beitragen, den grofsen 
Nutzen der Eisbrecharbeiten auch dort erkennen zu lassen, 
wo während des Winters in alt hergebrachter Weise noch 
alles Leben im Eise erstarrt.« 

Wir fügen nach unserer Ueberzeugung hinzu: Das Buch 
wird diese wichtige und bedeutungsvolle Aufgabe erfüllen, 
denn es ist geschrieben aus dem Leben für das Leben! 

Der Preis von 20 M ist angesichts der Fülle des Gebotenen 
und der hervorragend schónen Ausstattung, wozu wir nicht 
in letzter Linie die beigegebenen 46 Tafeln rechnen, sehr 
máfsig. 

Dresden, 1. April 1900. Engels. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
. Die Feuersicherheit der Warenhäuser. Von Prof. 
H. Garbe. Berlin 1900, Wilhelm Ernst & Sohn. 10 S. gr. 8°. 
Preis 0,50 A. 

(Sonderabdruck aus dem Centralblatt der Bauverwaltung 1900) 

Düngerstreumaschinen. Von A. Nachtweh. Frauen- 
feld 1900, J. Huber. 53 S. gr. 8° mit 50 Fig. Preis 1,60 M. 

(Die Broschüre enthält Abbildungen und Beschreibungen der zur Zeit 
ausgeführten und in Gebrauch befindlichen Düngerstreumaschinen, wäh- 
rend die grofse Zalıl der Patente auf diesem Gebiete in einem Anhang 
zusammengestellt ist.) 

Handbuch für Hochdruck;-Rohrleitungen. 

(In einem handlichen Notizbuch mit Kalender, Skizzen- und Paus- 
papier hat die Firma Franz Seiffert & Co., Berlin, ihre Erfahrungen 
und Gesichtspunkte über die Ausführung von Hochdruck-Rohrleitungen 
niedergelegt und stellt Interessenten gern weitere Exeinplare kostenlos 
zur Verfügung.) 

Französischer Sprachführer. Konversations-Wörter- 
buch. Von Emil Pollak. III. Auflage, Leipzig und Wien, 
Bibliographisches Institut. 560 S. kl. an Preis 2,50 AM. 

(Der Sprachführer, der durch besonders kleinesFormat [7 x 11»«2 cm] 
hervorragend für die Reise und den Gebrauch beim Sprechen selbst 
geeignet ist, dient diesem Zwecke auch dadurch, dass hinter jedem 
Wort und seiner Uebersetzung eine Anzahl mit diesem Wort zusammen- 
gesetzter Redensarten aufgeführt ist; Hinweise auf ähnliche Begriffe 
vervollständigen diese Zusammenstellung. Ein in den Anhang aufgenom- 
menes französisch-deutsches Wörterbuch wird beim Durchaehen von Rech- 
nungen, Speisekarten usw. gute Dienste leisten.) 


Meyers Reisebücher Paris und Nord-Frankreich. 
IV. Auflage. Leipzig und Wien 1900, Bibliographisches Insti- 
tut. 352 S. 8° mit 10 Karten und 30 Plänen. Preis 6 AM. 

(Die neue Auflage enthält als zeitgemäfsen Zuwachs ein Kapitel 
über die Pariser Weltausstellung nebst ausführlichem Plan und Blíck 
aus der Vogelschau, sodass für die Besucher der Ausstellung auf dieses 
bekannte Hüifsbuch hingewiesen werden mag.) 


Die praktische Wartung der Dampfkessel und 
Dampfmaschinen. Von Ing. J. Wilhelm Mayer und 
Ing. Edmund Czap. 2. Auflage. Wien 1900. Karl Grae- 
ser & Co. 156 S. gr. 8? mit 203 Fig. Preis 3,20 A. 

Zum Thema des Rechtschutzes der elektrischen 
Stromkreise und Betriebsstellen. Mit Gesetzesentwurf. 
Von Dr. W. Reuling. Berlin 1900j' Polytechnisehe- Buch: 
handlung A. Seydel. 26 S. 8°. Preis 1 ÆA. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwüsserung. 


The operation of the sewage fllter beds at Brockton, 
Mass., in 1899. (Eng. News 29. März 1900 S. 213/14) In den An- 
lagen wurden täglich rd. 2400 cbm Abwüsser behandelt. Die Ergebnisse 
des Verfahrens während eines Jahres und die Betriebskosten sind in 
Tabellen zusammengestellt. 

Sewage disposal by intermittent filtration at Leicester, 
Mass. (Eng. News 9. April 1900 S. 231/32) Die Abwässer werden 
in gemauerten Nlederschlagbehültern gesammelt und von hier in Filter 
oder unmittelbar auf ein Rieselfeld geleitet. 

Sewer work at Woonsocket, R.J. (Eng. Rec. 31. März 1900 
S. 295/96*) Kurzer Bericht über den Bau einer neuen Kloake für die 
in Zeitschriftenschau v. 18. März 99 unter dem Titel »Sewage disposal 
at Woonsocket, R. Je beschriebene Anlage. 

A pressure regulating flush valve. (Eng. Rec. 31. Mirz 
1900 S. 305*) Darstellung eines von der Ideal Manufacturing Company 
in Detroit, Mich., gebauten Ventiles zum Regeln des Spülwasserzu- 
flusses für Klosetts. 


Aufbereitung. 


Das magnetische Aufbereitungsprinzip. Von Langguth. 
(Z. f. Elektroch. 5. April 1900 S. 500/06) Der Verfasser erklärt die 
Lehre vom Magnetismus und wendet sie auf die magnetische Erz- 
«eheidung an. Er erläutert sodann die praktisch vorliegenden Ver- 
hältnisse und stellt die Bedingungen auf, denen ein elektromagnetischer 
Aufbereitungsverfahren zu genügen hat. 


Beleuchtung. 


Ueber den heutigen Stand der Acetylen- und Karbid- 
Industrie. Von Berdenich. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 13. April 
1900 S. 241/46) Besprechung der Fortschritte der Acetylenbeleuchtung 
und der Karbiderzeugung. Berechnung des Karbidverbrauches anhand 
eines Beispieles. — Kostenberechnung für Acetylenbeleuchtung. Be- 
schreibung von Gaserzcugern, Reinigungsverfahren, Rohrnetzen, Bren- 
nern und selbstthätigen Zündvorrichtungen. Meinungsaustausch. 


Bergbau. 


Elektrisch angetriebene Maschinen beim Abteufen des 
Schachtes Rheinelbe Il der Zeche Vereinigte Rheinelbe und 
Alma. (Glückauf 7. April 1900 S. 302/09* mit 2 Taf.) Zum Abteufen 
des Schachtes unter der vierten Sohle ist auf der dritten Sohle bei 
362m Teufe ein zweitrümmiger Förderhaspel zum Heben von &00 kg 
Berge bei 2 in /sek Geschwindigkeit aufgestellt, angetrieben von einem 
41 pferdigen offenen Hauptstrominotor. Die Abteufpumpe st an einem 
Seile in 431 m Teufe aufgehängt und hat bei 100 Min.-Umdr. 500 Itr min 
auf 50 m zu fördern; sie wird von einem Kapeel=Nehenschiuesmater 
von 9 PS Dauerleistung angetrieben. Zur Speisung der ee 

ine 44 KW-Gleichstromdynamo mit stark tiberkompoundirter. r- 
es Spannung an den Stromabgabestellen, die von einer 


und 500 V ; 
ee mittels Riemens angetrieben wird. 


60 pferdigen Dampfmaschine 


Dampfkraftanlagen. 
irkliche Heizfläche eines Dampfkessels 
Lachen? Von Freytag. (Dingler 14. April SE GE 
SE hi itnisse, die beim Wärmedurchgang durch die Kesselwandun- 
Wirmeabgabe an das Kesselwasser vorliegen, sind 
E i nden Betrachtung unterzogen, ebenso die Wärmeaufnahme 
PEE E 4 Vergleich zur Luft. Das Ergebnis dieser Betrachtun- 
en. ge wirkliche Heizflache eines Dampfkessels nur die von 
den H Se unmittelbar berührte Kesselfliche anzusehen ist. 
en ed ils cast-iron feed water heater. (Eng. Rec. 31. März 
P EH Der von der Stilwcll-Blerce & Smith-Vaile Co. in S 
o. gebaute Apparat besteht aus einem gusselsernen, Td p 
eech zusammengesetzten Behälter, in den der Abdamp € j 
Kammern leitet wird, Der Dampf wird in einer Kammer vom Oel 
Maschine a etrömt dann in eine zweite Kammer, in der das vorzu- 
Een e über mehrere auf einem Gestell stufenfürmig angeord- 
würmende dit Bevor das erwärmte Wasser dem Kessel zugeleitet 
See au d noch eine Filterkammer. 
wird, durch jediagramme. Von Wilda. Forts. (Prakt. 
Geber er d ril 1900 S. 62,63%) Anwendung der Diagramme 
Basch. Kon r a mit Kondensation. Schluss folgt. 
auf eine Verbun II. Von Barrus. (Eng. Rec. 31. März 1900 
Engine tests. En aus den Ergebnissen der Leistungsversuche. 
S. 296/971) edades .Plenty plant. (Engineer 13. April 1300 
yx n Plenty & Son Ltd. in Newbury gebaute stehende 
S. 386/84 
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Dampfmaschine hat 3 Hoch- und 3 Niederdruckcylinder, die paarweise 
über einander angeordnet sind. Die Kurbel und das Kurhelgetriehe 
arbeiten in einem geschlossenen Gehiuse. In der mit der Maschine 
unmittelbar gekuppelten Wechselstromdynamo wird bei 250 Min.-Umdr, 
Stron von 10000 V Spannung erzeurt. Einzelheiten der Dampftma- 
schine und der Dynamo. 

The Niagara injector. (Iron Age 5. April 1900 S. 14*) Der 
von der Eynon Evans Mfg. Co. in Philadelphia gebaute Injektor nor- 
maler Bauart zeichnet sich dadurch aus, dass (über die Anschluss- 
stutzen mit Gewinde versehene Rohrenden geschraubt sind, wodurch 
besonders den verschiedenen bei den amerikanischen Bahnen üblichen 
Gewinden Rechnung getragen werden soll. 


Eisenbahnwesen. 


Der Schnellverkehr auf elektrischen Bahnen. (Schweiz. 
Bauz. 14. April 1900 S. 162/63) Allgemeine Erörterungen tiber die 
Fahrgeschwindirkelt von Dampfeisenbahnen. Kritische Besprechung 
verschiedener Entwürfe für Scelinellbetrieb bei elektrischen und Dampf- 
bahnen. 

Fortsetzung der Besprechung über den von der Union 
Elektrizitüts-Gesellschaft in Berlin aufgestellten Entwurf 
für Einführung des elektrischen Betriebes auf der Berliner 
Stadt- und Ringbahn. (Glaser 15. April 1900 S. 145/59*) S. Zeit- 
schriftenschau v. 17. März 1900. 

Die Verbindungsstrecke der grofsen sibirischen Eisen- 
bahn mit der chinesischen Ostbahn. Von Ipsberg. (Riga 
Ind. Z. 15. März 1900 S. 49 54) Bericht über die Vorarbeiten. Geo- 
graphische Lare der Strecke. Das umliegende Land und die Arbeits- 
krütte. Zufuhr der Bauwaterialien und Angaben über Baukosten und 
Baudauer. Wasserversorgung der Haltestellen. 

The Cape-to-Cairo railway. Von Knight. (Eng. Magaz. 
April 1900 S. 1/15*) Besprechung des Entwurfes von Rhodes und 
allgemeine Angaben über die bisher in Betrieb befindlichen Haupt- und 
Anschlussstrecken. 

Oshkosh & Neenah interurban electric ry. 
5. April 1900 S. 218/20* mit 1 Taf.) Die Bahn ist eingleisig und 
hat oberirdische Stromzuführung. In dem Kraftwerk wird Gleichstrom 
von 375 V Spannung erzeugt, der in rotirenden Umformern in Dreh- 
strom von 6600 V umgewandelt und mit dieser Spannung nach einer 
Unterstation geleitet wird, wo er wieder in Gleichstrom von 560 M 
umgewandelt wird. Angaben über den Babnoberbau und die Ein 
richtung des Kraftwerkes. 

Ten- wheel passenger locomotive; Northeastern Ry 
(England). (Eng. News 29. März S. 202/03* mit 1 Taf) ge 
kuppelte Zwillingslokomotive mit aufsenliezenden Cylindern von 508 mm 
Dir. und 660 mm Hub. Der Kessel hat 164 qm Heizfläche und 2,1 qm 
Rosttlüche. 

The wear of wheels on sharp cornered rails. (Eng. News 
29. März 1900 S. 208/11)  Erórterungen über die zweckmü(slesten 
Schienenprofile im Anschluss an einen Beschluss der American Society 
of Civil Engineers über ein einheitliches Schienenprofil. 

Streekenblockeinrichtung für eingleisige Bahnen. Von 
Rank. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 13. April 1900 S. 246. 50€) 
Es werden zunächst die Grundsätze und Bedingungen besprochen. die 
bei der Einrichtung von Streckenblocksicherungen für eingleisige Bahnen 
zu fordern sind. Sodann wird anhand eingehender Darstellung gezeigt, 
wie die Blockwerke von Siemens & Halske diesen Forderungen gerecht 
werden, und wie sich der Betrieb mit ihnen gestaltet. Die darge- 
stellten Einrichtungen sind auf der eingleisigen Linie Amstetten-Selz- 
thal in den Teilstrecken Waidhofen- Oberland und Klein- Reifling-Selz- 
thal im Betrieb. 


(Eng. News 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Zur Debatte über den Bericht des Eisenbrückenmaterial- 
Ausschusses. (Z, österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 13. April 1900 S. 252/59) 
Meinunesäufserung von Kupelwieser zu der in Zeitschriftenschau V. 
30. Dez. 99 und v. 21. April 1900 erwähnten Erörterung des Oester 
reichisehen Ingenieur- und Architekten-Vereines tiber den Bericht des 
Eisenbrückenmaterial-Ausschusses, 


Elektrotechnik. 


The county of London Electrie Lighting Company. (El. 
World-Eng. 31. März 1900 S. 465/72*) Das Elektrizitiiswerk in Ka 
Graham-Strafse und das Wandsworth-Werk: Gebäude; Kesselanlagen: 
Speisepumpen und Hülfsvorricehtunien; Kohlenspeicherung und order 
rung; Dampfmaschinen und Wechselstromerzeuger; Phasenumwandier; 
Gleichstromerzeuger für die Strafsenbahnlinien; Rohrleitungen; konaer 
satoren und Luftpumpen; Auspuffrohr; Schaltbretter; Messgeräte: nepe 
raturwerkstätte; Akkumulatorenbatteric; Speiseleitungen ; Transforms 
torenhäuser; Verteilungsleitungen und Stromverbrauch der einzelnen 
Versorgungsgebiete. 
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Electrical engineering laboratory of University of 
Illinois. (El. World-Eng. 31. März 1900 S. 474/75) Besprechung 
der zu Versuchszwecken aufgestellten Stromerzeuger, Motoren, Trans- 
formatoren, des Schaltbrettes, der Akkumulatorenbatterie, der Mess- 
geräte und der Lichtmessvorrichtungen. Beschreibung der Stromerzeu- 
gungsanlage, zu deren Betrieb eine 100 pferdige und zwei 50 pferdige 
Dampfmascehlnen dienen. | 

Service des installations électriques. Von Kammerer. 
(Bull. Mulhouse Febr. 1900 S. 80/83) Bericht über die im Dienste der 
Société Industrielle de Mulhouse seitens des Verfassers ausgeführten 
Ueberwachungsarbeiten und Untersuchungen an elektrischen Anlagen. 
Besprechung des Einflusses der Phasenverschiebung bei Anlagen mit 
ein- und mehrphasigem Wechselstrom, des Prüfverfahrens von AK- 
kumulatoren und von Hochspannungsanlagen. 

Das Elektrizitätswerk der Société des Forces motrices 
de l’Avancon in Bex (Waadt) Von Breiter. (Schweiz. Banz. 
14. April 1900 S. 155/57*) In den Anlagen wird elektrische Energie 
zu Beleuchtungs- und Kraftzwecken erzeugt. Als Triebkraft für die elek- 
triachen Maschinen dient das Wasser des Avangon-Flusses, das mit 
170 m Gefälle in mehreren Turbinen nutzbar gemacht wird. Angaben 
über die Vorrichtungen zur Zuleitunz des Wassers. Forts. folgt. 

Ueber rotirende Umformer Von Meyer. (Elektrot. Z. 5. 
April 1900 S. 267/69*) Die rotirenden Umtormer scheiden sich 
in solche, die Wechsel- oder Drehstrom in Gleichstrem, und in solche, 
die Gleichstrom in Wechsel- oder Drehstrom verwandeln. Frstere wer: 
den für Lichtanlagen am besten mit Nebenschlusserrezung versehen, 
während sie für Bahnanlagen meist mit Compounderregung auszustatten 
sind. Diese wirkt derart, dass sie die gegenelektromotorische Kraft des 
Umformers und mit ihr die Phase des Stromes der Belastung ent- 
sprechend verändert. Bei genügend grofsem induktiven Widerstand 
wird bei voreilendem Strom die Wechselstromspannung und damit auch 
die Gleichstromspannung erhöht, bei nachbleibendem Strom vermindert. 
Die Umformer ohne Felderregung haben einen sehr kleinen Leistungs- 
faktor, der ihre Verwendung nur dort zulässt, wo billige Konstruktionen 
erforderlich sind. Die Uinforimer, die Gleichstrom in Wechsel- oder 
Drehstrom verwandeln, sind mit besonderen Vorrichtungen auszustatten, 
um das Durchgehen zu verhindern. 

A means of fixing the frequency of inverted rotarles. 
(El. World-Eng. 7. April 1900 S. 507/09*) Es wird die üble Eigenschaft 
der umgekehrten Umformer, d. h. der Umformer, die Gleichstrom In 
Wechselstrom umwandeln, besprochen, dass bei erhöhter Geschwindig- 
keit die Wechselzahl und damit das Nacheilen des Stromes wächst, 
was eine Schwächung deg Feldes und eine weitere Erhöhung der 
Geschwindigkeit zurfolge hat, sodass die Maschine schliefslich durch- 
geht. Bei einer Anlage, in der rotirende Uinformer zu einer 
Kraftübertragung auf 22,5 km mittels Drehstromes verwendet werden, 
ist das Durchgelien durch Anordnung von besonderen Erregermaschinen 
für die Uimforiner verhindert. Die Erregermaschine ist auf die Anker- 
welle des Umformers gekeilt und erregt bei erhöhter Geschwindigkeit 
des Umformerankers das Feld des Umformers stärker. Dadurch ver- 
mindert sich wiederum die Geschwindigkeit des Umformers, sodass eine 
gleichmäfsige Wechselzahl bestehen bleibt. 

Hunting of alternating current apparatus. Von Buck. 
(El. World-Eng. 7. April S. 512/13*) Das Pendeln der Wechselstrom- 
maschinen wird auf anschauliche Weise erklärt. Sodann werden einige 
Mittel zur Verhinderung oder Einschränkung dieser nachteiligen Er- 
scheinung angegeben. 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Spannung. Von Heim. (Elektrot. Z. 5. April 1900 S. 269/72 u. 
12. April 1900 S. 288/90*) Die Akkumulatoren werden vorteilhaft mit 
abfallender Stromstärke aufgeladen, indem man die Ladespannung 
gleichbleibend erhält. Dies 1st besonders beim Aufladen von Strafsen- 
bahn- und  Kraftwagenbatterien erforderlich. Um den Einfluss 
dieser Aufladungsart auf die Kapazität und den Wirkungsgrad im 
Vergleich zur Aufladung mit gleichbleibender Stromstärke zu unter- 
suchen, wurden vom Verfasser Untersuchungen angestellt, die eingehend 
beschrieben sind: Die den Untersuchungen dienenden Akkumulatoren; 
Uebersicht über die Versuche; Stromquellen; Mess- und Regelvorrich- 
tungen; Ausführung und Berechnung der Messungen; Ergebnisse von 
Ladungen und Entladungen mit gleichblefbender Stromstärke. Forts. 
folgt. 

A regenerative controller. Von Henry. (El. World-Eng. 
31. März 1900 S. 472/73*) Mittels des Fahrschalters, dessen Schaltungs- 
schema dargestellt ist, werden Strafsenbahn- oder Kraftwagen gesteuert, 
deren lebendige Kraft beim Abwärtsfahren auf Neigungen und beim 
Bremsen nutzbar gemacht werden soll. Die beiden Motoren jedes Wagens 
werden beim Abwärtsfahren und beim Bremsen als Stromerzeuger ge- 
schaltet, während gleichzeitig ihre Spannung durch Veränderung der 
Erregung und durch besondere Schaltung der Anker und Erregerspulen 
erhöht und somit Strom an die Leitung oder an die Akkumulatoren 
abgegeben wird. Versuchsergebnisse sind tabellarisch zusammengestellt. 

Beitrag zur Berechnung von Lichtleitungsregulatoren. 
Von Stadelmann. (Elektrot. Z. 12. April 1900 S. 285,88*) Um an 
den Verbrauchstellen die Spannung gleichbleibend zu erhalteu, schaltet 
man in die Abzweigleitungen veränderliche Widerstände ein. Bei 


Zeitschriftenschau. 


9091 


MED TEE UE (ESSERE EE ERR 
———— Ó 


niedrigsteın Strombedarf ist der gesamte Widerstand vorgeschaltet, 
während mit wachsendem Strom die einzelnen Widerstandstufen ausge- 


Der Verfasser entwickelt rechnerisch ein Verfahren, 


schaltet werden. 
ände zu er- 


das die zu vernichtenden Spannungen und die Schaltwiderst 
mitteln gestattet. 
Erd- und Wasserbau. 


Le eanal de Panama. Von Dumas. 
1900 S. 389/94*) S. Zeitschriftenschau v. 21. April 


Forts. (Genie civ. 14. 
April 1900. 


Forts. folgt. 
Construction d'une galerie kouterraine des mines de 


Gardanne à la mer. Forts. (Rev. ind. 7. April 1900 8. 133/36* mit 
] Tat) Einzelheiten der für den Tunnelbau errichteten elektrischen 
Kraftübertragungsanlage, der Gesteinbohrmaschinen, der Lüftungs- und 


Förderanlage. 
Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Gas engines and electric stations. Von Adams. (Eng. 
Maxaz. April 1900 S. 28/32) Kritische Besprechung des wirtschaft- 
lichen Betriebes von elektrischen Kraftwerken mit Ga«motoren. 

Die heutigen Gas- und Erdölmotoren und ihre Bedeu- 
tung für die Industrie. Von Enslin. (Dingler 14. April 1900 
S. 234/39) Nach einem geschichtlichen Ucherbliek tiber die Entwick- 
lung des Gas- und Erdölmotors bis auf den Ottoschen Viertaktinotor 
erklärt der Verfasser die Bauart und Wirkungsweise dieser Maschine. 
Die Einführung eines guten Zweitaktmotors scheiterte teilweise an der 
zu grofsen Erhitzung, teilweise an dem erheblich gröfseren Brennstoff- 
verbrauch. Ausführlich wird die neuerliche Verwendung von Gasmotoren 
bedeutender Gröfse zur Ausnutzung von Kraftgas sowie von Hochofen- 
gas besprochen. 

Electrical ignition for gas and gasoline engines. Von 
Nungesser. (El. World-Eng. 7. April 1900 S. 510.11) Der Verfasser 
beschreibt 4 verschiedene Konstruktionsformen von elektrischen Zündern, 
darunter drei, bei denen der Zündstrom durch eine kleine Dynamoma- 
schine erzeugt wird, wie sie meist bei grofsen feststehenden Gasmaschi- 
nen verwendet werden. Bei der vierten Konstruktion wird der Zünd- 
etrom in einem Ruhmkorffschen Induktionsapparat erzeugt. Diese Form 
ist für Kraftwagen und Krafträder die geeignetste. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Garbage reduction works at Pitteburg and Alleghenny, 
Pa. (Eng. News 29. März 1900 S. 214/16) Der Müll wird durch eine 
Fórdervorrichtung in mehrere runde Eisenbehülter geschafft, hier mit 
Dampf gekocht und dann in Trockenvorrichtungen getrocknet. Der 
trockene Müll wird in Säcke verpackt und fortgeschafft. 


Hebezeuge. 

A light electric locomotive crane. (Eng. News 29. Mürz 
1900 S. 207*) Der Kran steht auf einem auf Schienen laufenden Platt- 
formwaren. Der elektrische Strom zur Bewegung des Wagens sowie zum 
Antrieb der Winde wird von einer Luftleitung mittels einer Kontakt- 


stange zugeführt. 


Heizung und Lüftung. 

Zentral- Fernheizungen. Von Henneberg. (Z. Arch. u. 
Ing.-Wes, Wochenausg. 11. April 1900 S. 230/35) Allgemeine Erörterung 
über die Entwicklung des Heizwesens und die Vortelle der einzelnen 
Verfahren. 

The distribution of steam at Dartmouth College. (Eng. 
Rec. 31. März 1900 S. 302/04*) Angaben über die Heizkessel und die 
Anordnung der Rohrleitungen für die in Zeitschriftenschau v. 4. August 
beschriebene Anlage. 

Neuerungen an Gewüchshaus-Hoizungen. Von Koerner. 
(Zentralbl. Bauv. 18. April 1900 S. 182/83*) Heizkessel der Handels- 
gürtnerei von Schmidt in Erfurt, Warmwasserheizung von R. O. Meyer 


in Hamburg. 


Holzbearbeitung. 


Die Methoden der Konservirung des Holzes. Forts. (Bau- 
materialienk. 1900 Heft 5 S. 77/80) Das Imprügnirmittel Carbolineum 
Avenarius von der Firma R. Avenarius & Co. in Stuttgart, 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The Hulett automatic ore unloader. Von Fawcett. (Iron 
Age 5. April 1900 S. 1/5*) Die Vorrichtung besteht aus einem längs 
des Bollwerkes auf Rüdern verschiebbaren Eisengestell, auf dem sich 
ein in der Querrichtung verschlebbarer Kran befindet. Dieser trägt 
an einem Ausleger eine dem Löffel eines Greifbaggers ähnliche Vor- 
richtung, die in den Laderaum des Schiffes versenkt und, mit Erz ge- 
füllt, wieder emporzezogen wird. Die Kraft für sämtliche Bewegungen 
der Vorrichtung, die bei jedem Hube 10t Erz fördert, wird durch 
Druckwasser erzeugt.) 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


New wheel-pit’of the Niagara Falls Power Qo.'s power 
plant at Niagara Falls, N. Y. Von Dunlop. (Eng. News 5.April 
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1900 S. 229/30*) Durch den neuen Kaual soll das Wasser des Niagara 
in 11 mit Dynamos gekuppelten Turbinen von zusammen 535000 PS 
nutzbar gemacht werden. Bericht über den gegenwärtigen Stand der 
Arbeiten. 


Maschinenteile. 


Gaine protectrice pour arbres de transmission. Systeme 
Schadt. (Rev. ind. 7. April 1900 S.136*) Die Transmissionswelle 
wird an Stellen, an denen auch während des Betriebes Arbeiten vor- 
zunehmen sind, wie an Riemensehelben, Kupplungen und Lagern, mit 
zweiteiligen Hülsen aus Holz versehen. Die Hülsen umfassen die Welle 
mit etwas Spielraum, sodass sie sich frei in ihnen drehen kann. Man 
kann die Hülsen infolgedessen ungefährdet berühren und sogar eine 
Leiter daran stellen. 


Materialkunde. 


Die Prüfung der natürlichen Baugesteine. Von Katzer. 
(Baumaterialienk. 1900 Heft 5 S. 70) Erwiderung auf deu in Zeit. 
schriftenschau v. 18. Nov. 99 erwähnten Autsatz von Herrmann, 

A device for sampling pig iron. (Engineer 13. April 1900 
S. 392*) Das Eisen oder das sonstige Metall, von dem eine Probe 
genommen werden soll, wird mittels eines Brustbohrers angebohrt. 
Ueber den unteren Teil des Bohrers ist eine Hülse geschoben, an die 
ein Blechnapf gelötet ist. In diesen fallen die Bohrspäne hinein. 


Messgeräte. 


Ein elektrisches Bremsdynamometer. Von Grau. (Elektrot. 
Z. 5. April 1900 S. 265:67*) Auf die zu bremsende Welle wird eine 
Kupferscheibe aufgesetzt, die von den Polen eines hufeisenförmigen 
Elektromagneten umfasst wird. Der Magnet bildet den kfirzeren Arm 
eines zwelarmigen Hebhelg, dessen längerer Arm ınit einer Mafseinteilung 
versehen ist und ein Laufgewicht trägt. Durch Verschieben des Lauf. 
gewichtes wird der Hebel in die Gleichgrewichtlage gebracht und dle 
zu messende Arbeit aus der Stellung des Lautgewichtes abgeleitet. Die 
bremsende Wirkung beruht auf der Erzeugung von Wirbelstrómen in 
der zwischen den Polen sich drelieuden Kupferscheibe, Das Dynamo- 
meter zeigte bei den beschriebenen Versuchen. den Vorteil einer sehr 
gleichmäfsigen Bremsung, die sieh bei den mit körperlicher Reibung 
arbeitenden Kraftmessern nur sehr schwer erreichen lässt. Der Mess- 
bereich des Gerätes kann durch Aenderung des Erregerstroines für den 
Magneten erweitert werden. 

Gear testing machine used by Dreses, Mueller & Co. 
(Iron Age 5. April 1900 S. 10%) Die zu prüfenden Räder werden auf 
Zapfen, die auf dem Bett der Maschine verschiebbar angeordnet sind, 
gesteckt und durch Haudspindel und Kegelrad in Umdrehung versetzt. 
Dann wird nachgesehen, ob die Zähne genau in einander greifen und 
ob der Abstand der Mittelpunkte zweier benachbarter Rüder der ge- 
wünschte ist. 

Hygrométre-balance de Dorcan pour cuves de vapori- 
sage. Von Scheurer. (Bull. Mulhouse Febr. 1900 S. 84/88*) Uin 
den Sáttigungsgrad des Dampfes zu bestiinmen, verwendet man trockene 
und feuchte Stücke von Wollenstoff, die man in die Dampffässer hinein- 
bringt und deren Gewicht man darauf bestimmt. Eine dlesen Zwecke 
dienende Hebelwage ist dargestellt und über die damit gewonnenen 

prichtet. 

en absorbées par les fibres textiles dans 
une atmosphère de vapeur d'eau voisine de vA temperature 
de 1009 et de son point de saturation. Von Seheurer. (Bull. 
Mulhouse Fehr. 1900 S. 89/91) Es sind die Ergebnisse von Versuchen 
mitgeteilt, dle sich auf die Aufnahmefähigkeit von Wasser aus gesät- 
tigtem Dampf bel verschiedenen Tuchsorten ES Untersucht 
wurde Baumwolle, Leinwand, Jute, Selde und wolle. i 

Gages for wear of locomotive driving wheels. (Eng. 
News 29. März 1900 S. 96*) Das eine Messgerät besteht aus einer 
Schablone, deren eine Seite entsprechend dem Spurkranz eingekerbt ist; 
die andere Seite ruht flach auf der Lauftlächenkante des zu messenden 
Rades. In der Mitte der Schablone befindet sich ein auf einer Skala 
gleltender Schieber, der die Vertiefung der ausgelaufenen Lauffläche 
anzeigt. Das zweite Messgerät verzeichnet unmittelbar das jeweilige 
Profil der Radflüche. 

Metallbearbeitung. 

Scierie à froid pour aciéries. (Rev. ind. 7. April 1900 S. 
133*) Dle dargestellte Kaltsäre hat einen 3 x 3 m grofsen a 
zur Aufnahme von Stahlblöcken. Eine Kreissüge von 1,27 a 
an einem lotrecht verschleblichen kel ed an einem längs des 

schieblie räre : 

Suena nis LEIN ätiger Niederwärtsschal- 
t : (Z Werkzeugm. 15. April 1900 8. 293/94*) Darstellung einer 
Mas S ingfield Machine Tool Co. hergestellten Feilmaschine, bei 
Mis eA d - r des Sehlittens beim Rückgang durch ein Ge: 
n Weeer SC übertragen wird. Dieses wirkt auf cine 
i EEN Stöfselhalter auf- oder abwärts bewegt. Der selbst- 
be Ad - S 

thütlge Vorschub des Stöfsels ist verstellbar. — ee 

Abstechbank. (Z. Werkzeugm. 15. sed E 
vier Gröfsen von Biernatzki & Co. gebaute Abstec ; 


Röhren, Stäbe und Profileisen ist so eingerichtet, dass die Umdrehungs- 
geschwindigkeit mit dein Vorschub der beiden Abstechstähle erhöht 
wird. Dadurch wird eine stets gleichmäfsige Schnittgesehwindigkelt 
erzielt und die Leistung der Maschine um rd. 60 pCt erhöht. 

The largest drop press for working sheet material, 
(Iron Age 29. März 1900 S. 1/2) Die Maschine arbeitet mit Druckluft. 
Der Pressstempel samt dem Kolben wiegt 3 t und hat 1524 mm Hub, 

The geometrical generation of irregular surfaces in 
machine construction. Von Roland. (Eng. Magaz. April 1900 
S. 83'97*) Darstellnng verschiedener Werkzeugmaschinen zum Schneiden 
von Gewinden und zum Fräsen von Zehnrüdern. 

Two ways of machining an engine frame. (Am. Mach. 
29. März 1900 S. 296/97*) Es ist die Bearbeitung des Ralımens einer 
Lokomobile nach zwei verschiedenen Verfahren dargestellt. Das eine, 
wie es in den alten Betrieben üblich war, erforderte 14!/; Stunden, 
während bei dem andern Verfahren in einer mit allen modernen Hülfs- 
mitteln ausgestatteten Werkstatt nur 6'/a Stunden zur Fertigstellung 
der Arbeit gebraucht wurden. 

Das Zusaimmenschweilsen von schmiedeisernen Röhren. 
Von Goldschmidt. (Journ. Gasb.-Wasserv. 14. April 1900 8. 
288/94*%) Mittels einer Mischung, die im wesentlichen aus Metalloxyd 
und Aluminium besteht, wird eine feurigflüssige Masse von besonders 
hoher Temperatur dargestellt. Die Rohrenden werden mit Hülfe einer 
Klemmvorrichtung zZusammengepresst und die Berührungsstelle mit 
einer Forın aus Blech umgeben, die allseitig in angefeuchtetem Sand 
eingebettet ist. Sodann wird die Erhitzungsmasse auf die Berührungs- 
stelle gegossen, der dadurch Sehweifshitze erteilt wird. 


Motorwagen und Fahrräder. 


II" concours des voitures de place automobiles, 
organisé par l'Automobile Club de France. (Paris juin 
1899.) Schluss. (Génie civ. 14. April 1900 S. 380/89*) S. Zelt. 
schriftenschau v. 3. März 1900. 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts. (Dingler 14. April 1900 S. 239/42*) Die Akkumulatoren: 
Bauart Faure, Planté, Tudor, Watt und Pollak; Fulmen-Akkumulator 
von Brault. Forts. folgt. 

Elektromobile. Von Wilking. (Elektrot. Z. 12. April 1900 
S. 300/01) Auszügliche Wiedergabe eines in der Elektrotechnischen 
Gesellschaft zu Frankfurt a/M. gehaltenen  Vortrages. Nach einem 
Vergleich zwischen Strafsenbahnbetrieb und dem Betrieb mit gröfseren 
und kleineren Kraftwagen und einer allgemeinen Uebersicht über die 
Entwicklung elektrisch betriebener Kraftwagen werden der Verlauf und 
die Ergebnisse der Wett- und Prüffahrt besprochen, die am 28. Sept. 
1899 gelegentlich der Internationalen Motorwagen-Ausstellung in Berlin 
stattfand. 

Automobilisme.  Essieux. — Roues. — Chassis. — Calsse. Forts. 
(Rev. ind. 7. April 1900 S. 138/39*) Sicherheits- und Bremsvorrichtun- 
gen an Wagenachsen und Rädern. Forts. folgt. 


Schiffs- und Beowesen. 


The Institution of Naval Architects. (Engineer 13. April 
1900 S. 377/80*) S. Zeitschriftenschau v. 21. April 1900. 

Limits to the use of forced draft for marine boilers. 
Von Me Farland. (Eng. Magaz. April 1900 S. 78/82) Die erste AD- 
wendung von künstlichem Zuge bei Schitfskesseln. Verschiedene Ver- 
fahren zur Erzeugung von künstlichem Zuge, Erörterung der Vor- und 
Nachteile bei ihrer Verwendung. 

The engines of the corvette »General Baquedano*. Von 
Sandison. (Engineer 13. April 1900 S. 380/81*) Darstellung der 
sechskurbeligen Zwillingsverbundmaschine des chilenischen Schulschiffes 
und Erörterung über die Zweckmäfsigkeit ähnlich gebauter Schiffs- 
maschinen. 


Btrafsenbahnen. 


Gleise in Landstrafsen. (Zentralbl. Bauv. 18. April 1900 8. 
181/82*) Meinungsaustausch zu den in Zeitschriftenschau v. 50. De 
zember 99, 10. März und 24. März 1900 erwähnten Aufsätzen. 

Ueber die elektrolytische Zerstörung von Rohrleitup- 
gen dureh vagabundirende Ströme. Forts. (Journ. Gaab.- Waseerv. 
14. April 1900 S. 285/88*) Die Spannungsunterschiede, die zwischen 
Schienen und Röhren auftreten können, der Weg, den die Erdstróme 
zu nehmen suchen und ihre Wirkungen werden besprochen. Als Abhülfs- 
mittel wird die Einführung einer besonderen metallischen Ráckleitung. 
von Akkumulatorenbahnen und des Dreileitersystems genannt, auch 
wird die Verwendung des Drehstromes zu Bahnzwecken erörtert. 
Schluss folgt. 

The polyphase distributing system of the Metropolitan 
Street Railway Company of New York City. I. Von Wood- 
bridge. (El. World-Eug. 31. März 1900 S. 463/64*) Eingehende 
Darstellung der Anlagen und des Stromverteilverfahrens der Metropolitan 
Street Railway Company in New York; s. auch Zeitschriftenschau Y. 
20. Jan. 1900. Das Versorgungsgeblet und die StrafsenbahnlinieD: 
ihre Ausdehnung und die Zahl der auf ihnen verkehrenden Wagen. Dit 
Sicherheitsmafsregeln im Kraftwerk. Forte. folgt. 
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Coventry, England, electric railway system. (El. World- 
Eng. 7. April 1900 S. 504/06*) Die Stadt Coventry besitzt ein Strafsen- 
bahnnetz von 17 km Streckenlänge. Der Betrieb ist oberirdisch und 
wird mit rd. 25 Wagen durchgeführt. Das Kraftwerk enthült 4 Bab- 
cock & Wilcox-Kessel von 172 bezw. 106 PS mlt Ueberhitzern, Vor- 
würmern und Klärvorrichtungen, ferner zwel 150 pferdige Tandem-Ver- 
bundmaschinen von 250 Min.-Umdr. mit Oberflüchenkondensation, 
unmittelbar gekuppelt mit 2 sechspoligen 100 KW-Gleichstromerzeugern 
von 500 V mit Compoundwicklung, sowie zwei ähnliche Dampf- 
maschinen, die 2 zweipolige 100 KW-Gleichstromerzeuger mittels Riemen 
bei 650 Min.-Umdr. antreiben. 

The Nagoya, Japan, Electric Rallway Company. von 
Kogi. (El. World-Eng. 7. April 1900 S. 506/07) Die seit Anfang 1898 
im Betriebe befindliche Strafsenbahn besitzt ein Kraftwerk mit 2 Wasser. 
röhrenkesseln von je 150 PS und 2 Corliss- Dampfmaschinen von 250 
und 450 mm Cyl.-Dmr., 600 mm Hub und 140 Min.-Umdr. Die Dampf- 
maschinen treiben mittels Riemen 2 sechspolige 100 KW-Bahnstrom- 
erzeuger mit 550 Min.-Umdr. Auf den Bahn laufen 15 Wagen mit 
25-pferdigen Motoren. 

Elektrische Schnee-Kehrmaschine. (Glaser 15. April 1900 
S. 159/60*) Vorn und hinten am Untergestell eines gewöhnlichen 
elektrischen Strafsenbahnwagens ist je eine Bürstenwalze aus spanischem 
Rohr wagerecht angeordnet.  Belm Kehren der Strecke werden die 
Walzen gesenkt und durch Uebersetzung vom Motor in rasche Um- 
drehung versetzt. 

Textilindustrie. 

Mechanische Weberei von F. W. Klofs in Belersdorf. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 12. April 1900 S. 157/58* mit 1 Taf.) Die Fa- 
brik besteht aus einem Sstóckigen 44 m langen und 15,4 m tiefen 
Hauptgebäude und mehreren kleineren Nebengebáuden. Lageplan der 
Gebäude und Darstellung der Säulen und Trägerverbindungen. 


Wasserversorgung. 


New water-works, Latrobe, Pa. (Eng. Rec. 81. März 1900 
S. 294/95*) Die tägliche Leistungsfähigkeit der Anlage beträgt 26600 
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cbm. Das Wasser wird dem Loyalhanna-Fluss entnommen und durch 
4 Pumpen iu einen 56 m über den Pumpen gelegenen Hochbehälter 
geschafft, von wo aus es für den Gebrauch abgegeben wird. 

Die Wasser-Enteisenung nach dem Verfahren von H. 
v. d. Linde und Dr. C. Hess. (Gesundhtsing. 15. April 1900 S. 
105/07*) In einem mit harzfreien, mit Zinnoxyd imprügnirten Holz- 
spänen gefüllten Filter wird das Eisenoxydul in Eisenoxyd umgewan- 
delt, das sich auf den Holzspänen als rotbrauner Niederschlag absetzt. 
Beschreibung zweier nach diesem Verfahren von der Maschinenfabrik 
von Büttner & Meyer in Uerdingen a/Rh. ausgeführter Anlagen. 


Werkstätten und Fabriken. 


The United States armory at Springfield, Mass. — U. 
Von Carthy. (Am. Mach. 29. März 1900 S. 288/91*) Die Bearbeitung 
einzelner Teile des Gewehrschlosses, Die Anfertigung des Gewehr- 


schaftes. 


Zementerzeugung. 


New works of the William Krause & Sons Cement Com- 
pany. Von Haight. (Eng. Rec. 31. März 1900 S. 298/800)  Be- 
schreibung der Einrichtung der in Martins Creek bei Easton, Pa., ge- 
legenen Fabrik, die nach dem trockenen Verfahren arbeitet und täglich 
600 Fass Zement erzeugt. 

Refractory lining for rotary Portland cement kilns. 
Von Duryee. (Eng. Rec. 31. März 1900 S. 297/98) Kritische Be- 
sprechung der Vorteile verschiedener Arten von feuerfesten Ausmaue- 
rungen für rotirende Zement-Scbachtofen. 


Zucker- und Stärkeindustrie, 


The manufacture of Egyptian sugar. (Engineer 13. April 
1900 S. 373/76*) Allgemeines über die Zuckerfabrikation und den An- 
bau des Zuckerrohres im südlichen Aegypten. Darstellung verschiedener, 
von englischen Fabriken gehauter Apparate für Rohrzuckerbereitung. 


Rundschau. 


Die folgenden aus »Deutsche Welt«, Wochenschrift der 
»Deutschen Zeitung«, vom 15. April 1900 entnommenen Aus- 
führungen werden gewiss, ebenso wie uns, vielen unsrer 
Leser aus dem Herzen gesprochen sein. 


Englands »wissenschaftliche Rückstündigkeit« und 
unsere humanistische Bildung vom Standpunkte 
eines Ingenieure, 


In den beiden Artikeln, welche die »Kölnische Zeitung« 
kürzlich unter der Ueberschrift »Englands wissenschaftliche 
Rückständigkeit« veröffentlichte, wird aus dem angeblich 
kräftigeren Aufschwung der deutschen Industrie und Technik 
auf die grófsere Güte und Leistungsfühigkeit unserer huma- 
nistischen Bildung geschlossen. Solche Ausführungen werden 
in der Regel uns Männern der wirtschaftlichen Praxis nicht 
die Feder für eine ungewohnte öffentliche Erörterung in die 
Hand drücken, und es wäre ein Irrtum, aus dem blofsen Aus- 
bleiben einer Erwiderung auf Zustimmung zu schliefsen. Da 
aber der Verfasser ausdrücklich die Frage stellt, »ob jene 
Stürmer gegen die in Deutschland herrschende humanistische 
Bildung etwa jemals einem tüchtigen Industriellen oder Kauf- 
mann, einem Ingenieur oder Architekten usw. begegnet seien, 
der seine humanistische Schulbildung bedauert hütte«, so er- 
laube ich mir darauf zu antworten: »Mir sind solche begeg- 
net, und ich bin selbst ein solcher«. Selbstverstündlich dabei 
ist, dass Frage und Antwort nicht so verstanden werden, als 
kónnte der Besitz humanistischer Bildung bedauert werden 
— jedes Bildungselement ist etwas Positives, Wertvolles, dessen 
Besitz niemand bedauern kann —, sondern nur so, dass es 
bedauert wird, die Jugendzeit auf Aneignung gymnasialen 
statt modernen Bildungsstoffes verwandt zu haben. Ja, ich 
habe das besonders im Anfange meiner praktischen Laufbahn 
nicht selten zu bedauern Ursache gehabt, habe auch Leidens- 
geführten kennen gelernt, die ebenso dachten, und andere, die 
mit noch mehr Recht so hiitten denken dürfen, deren Selbst- 
getühl aber mit der Errungenschaft des Abiturienten- oder 
gar Titelexamens zu sehr verquickt war, um noch eine Hei- 
lung zuzulassen. 

. Was ich nach meiner Erfahrung der gymnasialen Aus- 
bildung vorwerfen muss, ist kurz Folgendes: 


1) Sie schwächt unsere Fähigkeit zu beobachten, die Wirk- 
lichkeit zu erfassen. Wie viel für einen Techniker darauf an- 
kommt. ist klar. Auch bei andern Berufen hat sich derselbe 
Mangel gezeigt; so haben die Professoren Esmarch und Bill- 
roth die mangelnde Beobachtungsfühigkeit der Gymnasial- 
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abiturienten auf medizinischem, Professor H. Grimm auf 
ästhetischem Gebiet sehr abfällig beurteilt. Auch der Grund 
ist klar: Bücher sind sozusagen keine Wirklichkeit; die Aus- 
bildung der Sinne ist vernachlässigt. 

2) Sie erzieht nicht zum kausalen Denken. Mit nüchternem 
Verstande aus Fehlern, die ja alle Tage gemacht werden, auf 
de Ursache schliefsen und sie abstellen, ist eine Gabe, die 
unseren jungen Technikern, allerdings nicht allein den gym- 
nasial Vorgebildeten, in hohem Grade fehlt. Das kausale 
Denken, d. h. das Hinzudenken einer Ursache zu jeder Er- 
scheinung, ist ja jedem angeboren; aber es muss entwickelt 
werden, damit die gedachte Ursache auch die zureichende ist, 
und dazu sind meines Erachtens allein die Naturwissenschaften 
geeignet, besonders die Physik, die eigentliche Lehre von den 
Kräften, d.h. Ursachen und ihren Wirkungen. In der Physik 
lässt die gymnasiale Ausbildung Lücken, die auf dem Poly- 
technikum auszufüllen, bei weitem nicht immer gelingt. ý 

Aehnlich ist es mit dem für unsern Beruf so wichtigen 
zweckgemälsen Denken bestellt, mit der Fähigkeit, einen klar 
gedachten Zweck mit den einfachsten Mitteln zu erreichen; 
sie wird erst durch vieljihrige Uebung, von manchem nie 
erworben. 

In der That leistet das Studium der Sprachen, der toten 
wie der lebenden, für die Ausbildung des kausalen Denkens 
garnichts. Nicht einmal das logische Denken erfährt dadurch 
merkliche Fórderung, wie das mit vielem Humor von Huxley 
und Preyer an den sprachlichen Willkürlichkeiten und Aus- 
nahmen aller Art, auf die so viel Zeit verschwendet wird, dar- 
gelegt worden ist. Trozdem leidet es die philologische »Gründ- 
lichkeit« nicht, dieses Kapitel dem Knaben zu ersparen. 
Gründlichkeit ist eine schóne und ernste Sache, aber kann 
sie nicht auch an dankbarerem Stoff geübt werden? 

3) Die kaufmännische Denk weise, die Fähigkeit, sich den 
wechselnden Erwerbsmöglichkeiten schnell und geschickt an- 
zupassen und Vorteile daraus zu ziehen, ja selbst die allge. 
meine Thatkraft leidet unter der fast ausschliefslichen, so be- 
quemen Beschäftigung mit abstraktem Sprachstoff. Das ist 
ein Nachteil der gymnasialen Ausbildung, den ich schwer 
empfunden und nur mühsam halbwegs überwunden habe und 
den ich auch bei vielen andern wirksam sehe. Die Beschäf- 
ügung mit blofsen Gedankendingen ist ja so bequem und 
schwücht die Lust, die jedem Manne innewohnen müsste, mit 
der harten Wirklichkeit zu kümpfen. Daher das Drängen 
auf Examina und Beamtenstellungen! 

Diese drei Mängel betreffen alle nicht die stoffliche, son- 
dern die formale Ausbildung. Und das ist doch gerade die 
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Seite, auf der die Gymnasialen sich stark dünken. »Aller- 
dings«, sagen sie, »bieten wir Euch wenig nützlichen Stoff, 
aber Besseres, eine Organisation des Geistes, vermóge deren 
Ihr Euch alles Fehlende leicht aneignen kónnt.« Wie wenig 
bestätigt das Leben diese so oft gehörte schöne Prophe- 
zeiung! 

Wie grofs aber die Stofflücken sind, sieht man mit Staunen, 
wenn man nach der Schul- und Studienzeit immer neue Stoff- 
gebiete sich öffnen sieht. Wenn Minister Studt kürzlich im 
Abgeordnetenhause erklärte, dass er noch jetzt die alten 
Klassiker lese, so beneide ich ihn aufrichtig. Ich habe das 
nicht ermöglichen können, da ich alle Zeit, die mir der Beruf, 
der alle Kräfte anspannende Existenzkampf und die Erholung 
liefsen, zur Orientirung in den grofsen modernen Stoffgebieten 
der Wissenschaft nötig hatte. Die ganze grofse Zahl der 
Naturwissenschaften, die Volkswirtschaftslehre, waren den Alten 
fremd; die Soziologie, die Biologie sind Wissenschaften, deren 
Entstehen und Blühen wir selbst erleben, und die Königin 
der Wissenschaften, die Philosophie, hat mit immer entschie- 
denerem Mute das aristotelische Güngelband fahren lassen, an 
dem sie während des ganzen Mittelalters gehangen hat. Sie 
treibt gerade gegenwärtig neue Blüten. die aber Saft und 
Kraft ziehen aus neuem Boden — aus dem der Naturwissen- 
schaften. 

Auch die Methoden des wissenschaftlichen Denkens sind 
andere geworden: die induktive und die experimentirende 
Methode waren den Alten so gut wie ganz unbekannt. 


Und endlich sind aus unserm germanischen Gemüte, aus 
dem Nationalcharakter und aus dem Christentum Gefühls- 
massen erwachsen, die nicht verfehlen können, auch unsere 
Vorstellungswelt je lünger je mehr von der der Alten ver- 
schieden zu gestalten. 

So ist denn allmühlich in dem schwellenden Strome des 
modernen Lebens der aus Hellas und Hom entspringende 
Teilstrom recht bescheiden geworden. Auch aus diesem Grunde, 
wie aus den oben angeführten formalen, wäre es merkwürdig, 
wenn es wahr würe, was die Philologen nicht mide werden 
zu behaupten, dass die Schulung des Geistes in diesem engen 
Fahrwasser ihn fühig mache, auch in dem grófseren Strome 
zu schwimmen. Ich kenne keinen ernsthaft psychologischen 
Beweis dafür, und die Erfahrung vieler mitten im praktischen 
Leben stehender Männer wird, meine ich, dafür sprechen, dass 
ihre vom Gyinnasium mitgebrachte Fähigkeit, ihre Bildung in 
formaler und materieller Beziehung zu ergänzen, eine man- 
celhafte war. Wobei natürlich nicht ausgeschlossen ist, dass 
besonders reich veranlagte Naturen den Mangel so leicht 
ausgleichen, dass sie ihn kaum bemerken, ja, dass ihnen sogar 
zum Reichtum ausschlägt, was der Mehrzahl Ursache bleiben- 


der Armut wird. l a 

Deshalb ist aber auch die Bezeichnung »humanistisch« 
für gvmnasiale Bildung nicht mehr berechtigt: Wie viel humani 
" d E der Aufsätze kennt nur einen Gegensatz 
zur humanistischen Bildung, den »frühen Fachdrill«. se 
halte auch ich nur für untergeordnete Kräfte für ausreichen 
und nötig. Der andere Gegensatz aber, den wir Ke ist 
die humanistisch er e Bildung, die lebensvollere, wirk CH A 
vemáfse, Interessen weckende, Charakter und Gemüt bele n e 
Erfassung des ganzen Menschen, eine Bildung, e ( es 
Mittelpunkt naturgemü(ís das Deutsche un. Ü een 
eine Sprache, nicht etwa eme S ee e EECH ie 
Mathematik als Mittelpunkt angenommen l wire : is * E 
Widerspruch zu dem Vorstehenden, denn wenn ue m Wn 
kausale und logische Denken am m an die V E de 
keit anschliefst, so erschöpft es doch nn e 2 
Geist nicht: das begriffliche Denken, das a nn = 
wachsen ist, sowie das mit Gefühlen al er nn un 
dene idealistische Denken kann nur m ‚sprach icher A 
geübt und entwickelt werden. Das Deutsche ci d 
lich nieht trocken grammatikalisch, sondern m rm an 
vollen Persünlichkeitszusammenhange mit der Kultur 


s es nach dem Gewichte der »Wir« gefragt, die 
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der Welt nicht aufkommen. Wwe" 

Um schliefslich auf den Ausgangspunkt a 
Das Thema der Artikel, die den Anlass zu Emporkommen 

bildeten A Deutschlands wirtschaftliches Empor} 

D q ist verursacht durch seime humanistische Bil- 
gogan pn lands wissenschaftliche Rückstündigkeit —, ist 
dung une E in keiner Weise bewiesen. Zuvórderst ist 
von dem "Fortschritt über deng englischen Standpunkt der 
von reri oanzen noch nicht die Rede, und die gegen- 
cud alle emeinen glünzende Lage unserer Industrie ist, 
würtig 


Altphilologen 


so weit ich sehe, sehr weit entfernt, in ihren Führern eine 
Hurrastimmung gegenüber England zu erzeugen. Wir haben 
einen Vorsprung eingeholt und wissen, dass wir scharf zu 
kümpfen haben werden, um unsere Stellung zu behaupten. 
Jede Ueberhebung würde uns schwächen. 

Dem Versuche, die Ursache unseres Fortschrittes in der 
humanistischen Bildung zu finden, steht doch aufser dem von 
mir angeführten und aufser dem Beispiel des noch gröfsere 
Erfolge aufweisenden Amerikas auch die einfache Thatsache 
entgegen, dass wohl der grófsere Teil unserer Kaufleute und 
Industriellen durch die humanistische Schule nicht gegan- 
gen ist. 

Sodann aber, welche Uebereilung, daraus auf Englands 
wissenschaftliche Rückständigkeit zu schliefsen! Ein so schwe- 
rer Vorwurf erfordert doch einen starken Induktionsbeweis, 
von dem aber nicht die Spur geboten wird. Und das gegen- 
über dem wahrhaft glänzenden Beitrag, den England zur 
wissenschaftlichen Arbeit der Menschheit im vorigen Jahr 
hundert geleistet hat, gegenüber Namen wie Faraday, Lyell, 
Darwin, gegenüber der Thatsache, dass der grófste lebende 
Physiker und der gröfste lebende Philosoph Engländer sind! 
Denn ich wüsste nicht, wen wir einem Maxwell’), einem Herbert 
Spencer an die Seite stellen könnten. Gewiss haben auch 
wir unser Teil geleistet, aber durch Missachtung der Leistun- 
ven anderer treten wir uns selbst zu nahe. Und gerade einige 
der hervorragendsten englischen Leistungen sind nicht aus 
humanistischem Boden erwachsen, denn Herbert Spencer war 
Ingenieur und wie Faraday Autodidakt. Als Gegenstück 
möchte ich die bedauerliche Entartung anführen, der die 
deutsche Philosophie in der ersten Hälfte des vorigen Jahr- 
hunderts unter Hegel, Schelling u. a., verfiel, indem sie einem 
metaphysischen Rausch sich hingab, der ähnlich dem theolo- 
vischen einige Jahrhunderte früher die Nation unfähig zur 
Erfüllung ihrer dringendsten praktischen Aufgabe gemacht 
hätte, wenn nicht die Naturwissenschaft und, wie ich meine, 
nicht zum wenigsten auch die emporkommenden wirtschaft- 
lichen Interessen das ernüchternde Heilmittel gebracht hätten, 
eine Entartung, die ganz augenscheinlich in der dialektischen 
Begriffschulung unserer Gymnasien ihre Wurzeln hatte. 

»So erkennen Sie also nicht an, was alle Welt behauptet, 
was selbst Rosebery verkündet hat, dass die Ueberlegenheit 
der deutschen wissenschaftlichen Arbeit es ist, der wir unsere 
Erfolge zu danken haben?« Nichts liegt mir ferner, als das 
zu leugnen, nur behaupte ich: »Es ist nicht das gymnasiale 
Element in unserem wissenschaftlichen Arbeiten, sondern das 
systematische, das Element der ernsten Gründlichkeit und das 
ideale Element des uninteressirten Forschens, dem wir D: 
schuldig sind. Das sind Elemente, die Hr. Rosebery nicht 
so leieht wird nachahmen können. 

Der frische Luftzug aber des grófseren nationalen Lebens, 
der sich mit der wachsenden politischen und wirtschaftlichen 
Macht Deutschlands fühlbar macht, die höheren Aufgaben, die 
an Umsicht, Charakter und Unternehmungsgeist durch die 
See- und Weltpolitik gestellt werden, diese Faktoren, Kee 
England so unendlich viel zu danken hat, wührend sie E 
in Deutschland erst jetzt entwickeln, sie werden endlich da 
hin führen, dass wir die den Anforderungen unserer Zeit in 
keiner Weise genügende Gelehrtenschule, das Produkt gie 
geistig unselbständigen, an das Altertum sich anlehnenden 
Zeit, durch eine nicht weniger ideale aber der reichen 
lichkeit besser Rechnung tragende ersetzen. Das Leben wir 
sich seine Schule gestalten. 

Dies alles sind ja nur flüchtige Andeutungen, und es 
komınt mir beim Ueberlesen wie Vermessenheit vor, Si in 
dieser aphoristisehen Gestalt in die Welt gehen zu lassen. 
Aber ihre Ausführung würde Bücher erfordern, die zu eric? 
ben ich Berufenern überlassen muss. Und sie soll ja auc 
nur eine — herausgeforderte — Stimme aus der Praxis sein, 
eine Stimme, die nach dem kommenden Reformator unseres 
Schulwesens ruft. Möchte es unser Kaiser sein, dessen n 
Hoffnungen erweckender Aufruf zur Schulreform bisher lei S 
nur Verwertung zu einem Examen mehr gefunden hat 
Aber wenn nicht direkt, so indirekt: Das Zeitalter Wilhelms 
fordert seine Schule! 


Hauptversammlungen. Die diesjährige Wanderversat 
lung des Verbandes deutscher Architekten- und in 
genieur-Vereine wird vom 2. bis 5. September in Bremen, 
die 25. Versammlung des Vereines für öffentliche d 
Lee vom 12. bis 15. September in Trier stall: 
finden. 


Berichtigung. 
7.1900 S. 447 r. Sp. Z.5 v. o. Mes: 8000 statt: 80 000. 


!) Maxwell ist 1879 gestorben. Sollte hier nicht eine Verwechslung 
mit Lord Kelvin (William Thomson) vorliegen? Die Redaktion. 
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Kl. 13. Nr. 107325. Speisevorrichtung. H. 
Stiebig, Bant bei Wilhelmshafen. Während 
der Ansaugperiode strómt das Wasser aus A 
durch a; in den Wasserkasten b, und Schwimmer p 
steigt, bis er die Stange r mitnimmt. Hierbei 
werden die Hebel s, t gedreht und dadurch die 
Schieber m, k vorwürts geschoben, dabei aı ge- 
schlossen und az, az geöffnet. Bei geöffneten 
Ventilen e, f der Leitungen c, d tritt Dampf in 
b und drückt das Wasser in den Kessel, bis p, 
auf die Stange q stofsend, as, az schliefst. Der 
Dampf wird nun durch das aus dem Wind- 
kessel g durch a, einstrómende Wasser nieder- 
geschlagen, und es bildet sích ein Vakuum, wo- 
durch neues Wasser angesogen wird. 


Kl. 35. Nr. 107184. Gesperre für Bogenlampen- 
winden. F. Reguer, Pfersee bei Augsburg, 
und G. Wollpert, Augsburg. Das Gesperre 
soll die Drehung der Seiltrommel c in beiden Rich- 
tungen gestatten, beim Loslassen der Kurbel aber jedesmal sperrend ein- 

greifen. Setzt man die Kurbel in 
die Vielkantöffnung b der Achse a 
und dreht rechtsum, so legen sich 
die Arme k der Achse an die An- 
schläge f, g, die über die bogen- 
förmigen Vorsprünge e des Trom- 
melflansches d hervorragen, der 
Vorsprung i an a giebt den Vor- 
sprung o der Klinke mno frei, 
und diese gleitet über die Sperr- 
zühne des Gehüuses: das Seil s 
wird aufgewunden. Dreht man 
linksum, so hebt der Vorsprung 0 
an a die Klinke mno aus, i giebt o frei, die Arme k legen sich an 
fi, gı, und s wird abgewickelt. Lässt man die Kurbel 
los, so bringt die zweiseitig wirkende Feder p die 
Arme k in die gezeichnete Sperrlage, die Feder q 
rückt die Klinke » in die Sperrzähne, und die An- 
sütze 7, o sichern die Sperrung. 


Kl. 47. Nr. 107028.  Reib- und Klauenkupp- 
lung. A. Hündchen, Bocholt. Beim ersten 
Vorschub der Muffe k werden durch federnde Arme c, 
Führungsstücke b und Kniehebel ! die Bremsbacken a 
eingerückt. Schiebt man dann k bis über die 
Mittellage von c, so werden zwischen je zwei Brems- 
backen durch Arme f mit Langlöchern l Riegel g 
so nach aufsen geschoben, dass sie unter dem Drucke 
von Federn h zuerst auf der Hohleylinderfläche 
schleifen und dann in Einschnitte 7 einschnappen. 


Kl. 49. Nr. 107132. Nutenstolsmaschine mit Wendegetriebe. 
Berliner Werkzeugmaschinenfabrik, A.-G. vorm. L. Sentker, 
Berlin. Ein seitlich am Ständer der Maschine gelagertes Spindel- 


oder Zahnstangengetriebe b steht durch Räder rı, ra mit dem Zahn- 
stangenantrieb des Stöfsels p 


in zwangläufiger Verbin- 
dung. Die Mutter £ stöfst 
auf Anschläge m einer mit 
der Riemengabel c durch 
Hebel verbundenen Stange h, 
wodurch die Stange h nach 
oben oder nach unten ver- 
schoben und somit das aus 
fester und loser Scheibe sgo- 
wie offenem und gekreuztem 
Riemen bestehende Wende- 
getriebe umgesteuert wird 
und den Hubwechsel des 
Stöfsels bewirkt. Das Spin- 
delgetriebe dient aufserdem 
noch zur Vermittlung der 
Schaltbewegung des Tísches 
und zur Bewegung eines Zeigers 4, welcher die Stöfselbewegung 
aufserhalb des Arbeitstückes beim Innenstofsen anzeigt oder bei An- 
wendung einer Skala die Hublünge angiebt. 


Kl. 20. Nr. 108486. Drebgestell. A. Vogt, Berlin. Das Ge- 
stell hat vorn einen auf Pendelstützen a ruhenden ausschwingbaren 
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Rahmenteil b, der sich an der Seite, nach 
der er ausschwingt, hebt. b trägt zwei Gleit- 
schienen e, d, von denen die untere c gelen- 
kig mit b, die obere d mit dem Wagenober- 
tell verbunden ist, wührend beide unter sich 
durch den nahe der Treibachse liegenden 
Drehzapfen e in Verbindung stehen. 

Kl. 49. Nr. 107953. Vorschub des 
Bohrers. A. Lwowsky, Hamburg-Eims- 
büttel. Die Bohrspindel c wird von einem 


mit ihr in Verbindung stehenden Schwung. 
kugelregula- 


4| Ei dr tor während 

FREI des Ganges 
der Maschine 
nach unten gedrückt und nach dem Auf- 


hören der Drehung wieder in die Höhe 
gezogen. 


Kl. 47. Nr. 106837. Kette. R. 
Staerker, Berlin. Die Innenglieder a 
sind aus Blech gebogen und haben eine 
ans Ende (rechts) verlegte Stofsfuge, 
deren Aufbiegung dadurch verhindert 
wird, dass die hohlgepressten, paarweise 


durch entlastete (Blech-) Bolzen d verbundenen 
Aufsenglieder c die Vorsprünge b der Innenglieder 
umfassen, sodass der Kettenzug dauernd auf Schluss 


der Fuge wirkt. 

Kl. 47. Nr. 107020. Tropfschmierbüchse. G. 
Beifsbarth vorm. F. Loos, Nürnberg. Durch 
Einschieben und Drehen der Spindel wird der Ver- 
schlusszapfen k aus der Füllöffnung d entfernt und 
zugleich die Tropfóffnung f geschlossen. Nach dem 
Zurückdrehen von g schliefst die Feder o die Büchse 
mittels Dichtungsscheiben m, n luft- und staubdicht 


ab und Öffnet /. 

Kl. 49. Nr. 106580. Antrieb für die Arbeitspindlen von Werk- 
zeugmaschinen. J. Fliegel, Mallmitz. Die 
Arbeitspindeln sind mit den Antrieb- bezw. 
Vorgelegewellen derart gelenkig — gekuppelt, 
dass die durch den Antrieb veranlassten un- 
regelmäfsigen Bewegungen auf die Arbeitspin- 
deln nicht übertragen werden. Zu diesem Zweck 
sind die angetriebenen Spindeln a mit Scheiben 
rı versehen, welche um Stifte t bewegliche Bol- 
zen r aufnehmen, die durch in den Scheiben a 
der anzutreibenden Spindeln b frei bewegliche Kugelkörper u führen. 


Kl. 67. Nr. 108416. Schleifmaschine. F. Schmaltz, Offen- 
bach aM. Um die Messer in Messerfräsköpfen gleichmäfsig abzu- 
schleifen, wird eine Maschine benutzt, 
die durch eine kreisende Schleif- 
scheibe 5 gebildet ist, die um eine zu 
ihrer Stirnfläche parallele Achse kl 
schwenkbar und parallel und senk- 
recht zur Stirnfläche verschiebbar ist. 
Der Messerkopf kann dazu in eine be- 
sondere Schleifmaschine eingesetzt 
werden oder auch an der Arbeitsmaschine verbleiben; die Schleifvor- 
richtung wird dann von dieser aus angetrieben. 


Kl. 50. Nr. 106934. Erzeugung von Stölsen 
bei Plansieben. C. Hahn, Niederzeuzheim. 
Das Sieb c ist im Sieb- 
kasten a pendelnd ge- 
lagert und stöfst wäh- 
rend der Schwingung 
von a gegen ein festes 
oder sich abweichend 
von a bewegendes Hin- 


dernis A. 
Kl. 59. Nr. 106880. Windkessel. B. Geis- 


ter, Berlin. Zur Erreichung einer ruhigen 
Wasserbewegung und zur Verhinderung des 
Mitreifsens von Luft über die Mündung des 
Ein- und Ausströmrohres a sind eine oder mehrere 
glockenförmige, die Mündung  überdeckende 
Hauben b angeordnet. 


Kl. 47. Nr. 107029. Schmiervorrichtung. J. Patrick, Frank- 
furt aM. Zum selbstthätigen Befördern des Schmiermittels in den 
Dampfeylinder wird der nach aufsen abgeschlossene Schmierölbehälter 
mit dem Cylinder durch eine sehr enge und lange Rohrleitung-.ver« 
bunden, die eine schnelle Ausgleichung| der Spannungen. im Oelbehälter 
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nicht gestattet, sodass sich ein Mitteldruck bildet, der zur Zeit des | trisch gelagerte Platte c mit sechsecki- 
Unterdruckes eine kleine herabfallende Oelmenge durch eine einstellbare | gem Loche d, das je nach der Gröfse 
| 


4, 
Oeffnung nach dem Cylinder drückt. der zu umfassenden Mutter von dem $ 
Kl. 49. Nr. 108088. Matrize. P. Bren- bogenförmigen Hebelende mehr oder B 
c b - ner, Düsseldorf. Die Matrize besteht | weniger verdeckt wird. Für weni- d y. 


aus einzelnen über einander gelegten Ringen, | ger zugängliche Mattern wird dle 


Platte aus zwei Teilen dı, da gebildet, 


= nn deren oberster d die eigentliche Arbeitskante 
d | j AP i bildet, während die übrigen b sich derart die durch einen Bolzen e vereinigt werden. 
rE o py federnd gegen das Werkstück legen, dass es Kl. 88. Nr. 107146. Innenschlächtige Doppelturbine. A.-G. der 
n. "El beim Ziehen gleichzeitig geglättet wird. Maschinenfabriken von Escher, 


Wyfs & Co., Zürich. Das Lauf. 
rad e mit zwel Krünzen f, g ist zwi- 
schen zwei getrennten Leitrüdern a a;, 
b b, so angeordnet, dass f und g sich 
von der Scheibe e, nach oben und 
unten erstrecken und a}, b, aufsen 
gleichachsig umgeben. Das von b her 
zugeleitete Druckwasser entlastet die 
Welle c, indem das von a kommende 
Druckwasser nur durch den Spalt 
zwischen a, und e; in den Raum h 
gelangen kann, der überdies durch 
Kanäle i mit dem Unterwasser d ver: 
bunden, also ohne Druck ist. 


Kl. 87. Nr.106843. Werkzeug zum Eindrehen von Btiftschrauben. 

NT F. A. Errington, New York. Um beim Eindrehen 
A. von Stiftschrauben s mit Gewinde an beiden Enden | 
die Beschädigung des freien Gewindes zu vermeiden, 
| wird dieses in das Muttergewinde m; eines Schaftes a 
geschraubt und durch einen lösbaren Keil k am wel- 
teren Eindringen gehindert. Zur Verwendung für 
Schrauben verschiedener Dicke dient eine auswechsel- 
bare Mutter m, die durch Anschlagfláchen f gegen 
Drehung und durch eine Ueberwurfhülse h gegen 
Längsverschiebung gesichert ist. 


Kl. 87. Nr. 106548. Schraubenschlüssel. J. E. Meredith, Bir- 
mingham. Das bogenförmige Ende des Hebels trägt eine bei b exzen- 
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Wir haben die erfreuliche Mitteilung zu machen, dass ' standsrates ausgeführt haben. Wir begrüfsen diese weitere 
eine grüfsere Anzahl unserer Mitglieder, die sich bereits im Ausdehnung unseres Vereines mit lebhafter Freude, ganz be- 
vorigen Jahre als Vereinigung der Mitglieder des Ver- sonders auch aus nationalen Gründen, weil wir von der Begrün- 

j p deutscher Ingenieure in der Provinz Posen zu- dung des Posener Bezirksvereines eine kräftige Förderung 
SEN than hatten, die Bildung eines des Fortschrittes deutscher Kultur und Technik in der Ost 
sammenge mark des Deutschen Reiches erwarten dürfen. 


Posener Bezirksvereines deutscher Ingenieure 
beschlossen und mit Genehmigung des Vorstandes und Vor- | Der Verein deutscher Ingenieure. 


Mit der Organisation unserer höheren Schulen 

hat sich der Verein deutscher Ingenieure schon seit langer Zeit beschäftigt; durch seine Beschlüsse vom Jahre 1886 

hat er den Anstofs zu der Bewegung gegeben, die zur Begründung zahlreicher Reformschulen geführt hat. Gegen 
Krtig sind im preufsischen Unterrichtsministerium Beratungen ım Gange, die voraussichtlich für unser höheres Schulwesen von 

Së - Bedeutung sein werden. Deshalb sind Freunde einer zeitgemäfsen Reform unserer höheren Schulen zusammengetreten, 

p d Beratungen ihre Wünsche vorzubringen. Der Vorstand unseres Vereines hat beschlossen, im Verfolg unserer 

Dugem Bemühungen sich hieran zu beteiligen, und hat den Vereinsdirektor ermüchtigt, die Bezirksvereine zu eifriger Mit. 

e 


wirkung aufzufordern. | 
Es ist den Bezirksvereinen mitgeteilt worden, dass 


am 5. Mai d. J. vorm. 11 Uhr eine Kundgebungs-Versammlung in Berlin, Hotel Kaiserhof 


ird, deren Beschlüsse dem preufsischen Herrn Unterrichtsminister überreicht werden sollen. 

rd gemeinschaftlich vom Verein deutscher Ingenieure, dem Allgemeinen deutschen Realschul. 
n, dem Verein für die Fürderung des hóheren lateinlosen Schulwesens und dem Verein für Schulreform veranstaltet. 
apod Pd. den die Fragen unseres höheren Schulwesens erörtern, der eine vom Standpunkt des Schulmannes, der andere 
geen See Es wird beabsichtigt, die Wünsche der Versammlung in zwei kurzen Aussprüchen zusammenzufasseD, 
von 


DESS SET neunklassigen hóheren Schulen (Gymnasium, Realgymnasium und Oberrealschule) müssen die gleichen Berech- 
; N issenschaftlichen Studien und höheren Laufbahnen haben. 
dE SCH weitere Gestaltung aller hóheren Schulen ist in der Richtung zu bewirken, dass sie einen gemeinsamen, die drel 
inlosen Unterbau erhalten. 
m See mme möglichst zahlreiche Vertretung unseres Vereines und unseres Standes zu sichern, hat unser 
sw sen, den Bezirksvereinen für je einen Vertreter die Kosten der Eisenbahntahrt zu vergüten. Es ist zu hoffen, 
Mor eg 5 ine nicht nur von diesem Anerbieten durch Entsendung von Vertretern Gebrauch machen, sondern auch 
dass die Ben röfsere Zahl von Mitgliedern zum Besuch der Kundgebungs-Versammlung veranlassen werden. 
LI Pa Ae Aem sind die Bezirksvereine ersucht worden, vor und nach der Kundgebungs-Versammlung möglichst viele Unter- 
: Se SCH Männer, und zwar nicht nur aus den Kreisen der Ingenieure, zur Unterstützung der beiden Forderungen 
schriften ange" Mitgliede unseres Vereines sei es dringend ans Herz gelegt, zu bedenken, dass es sich hier um eine 7 
ur. en wieder mögliche — Gelegenheit handelt, laut und vernehmlich auszusprechen, dass unser bóheres Sehul- 


:ellej icht ba l i i 
nn i den Bedürfnissen der Gegenwart entsprechenden Reform bedarf. Wir Ingenieure sind hieran in ganz besonders 
wesen ein 


hohem Mafse beteiligt. 


Belbstveriag des Vereincs. 


stattfinden W | 
Die Versammlung WI 


— Kommissionsverlag- und Expedition: Julius 8pringer ip Belin N. — A. W. 8chade's Buchdruckerei in Berlin &. 
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a Textblatt 12) 


Tagesordnung 
der XLL Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
in Köln 1900, 


Montag den 2. Juli. 
Beginn vormittags 9 Uhr. 
1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 
2) Geschüftsbericht des Direktors. 
3) Vortrüge. 
Dienstag den 3. Juli. 
: Beginn vormittags 9 Uhr. 
4) Rechnung des Jahres 1899. 
5) Vertrag mit Julius Springer. 
6) Wahlen dreier Vorstandsmitglieder für die Jahre 1901 und 1902. 
7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter für die Rechnung des Jahres 1900. 
8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure; | 
dazu Antrag des Kuratoriums, den Hóchstbetrag der Bewilligung an cine dnd dieselbe Person innerhalb eines Jahres 
in Ausnahmefällen auf 800 AR zu erhöhen. 
9) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 
10) Berichte des Vorstandes über: 
a) Normalien zu Rohrleitungen für hohen Dampfdruck. 
b) Maulweiten der Schraubenschlüssel zum S.-I.-Gewinde. 
c) Weltausstellung in Paris 1900. 
d) Herstellung und Herausgabe eines internationalen technischen Wörterbuches. 
e) Normen für Spiralbohrerkegel. - 
11) Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 
12) Antrag des Fränkisch- EE Bezirksvereines, der Nr. 36 der Ausführungsbestimmungen einen Zusatz zu geben, 
welcher lautet: 
»Angelegenheiten, welche die Organisation des Gesamtvereines betreffen, sowie solche, deren schliefsliche 
Erledigung dem Vorstandsrat oder der Hauptversammlung zusteht, dürfen nicht von Versammlungen von Abgeordneten 
der Bezirksvereine beraten werden, zu deren Beschickung nur ein Teil der Bezirksvereine eingeladen war, oder deren 
Einberufung nicht durch den Vorsitzenden des Gesamtvereines statutgemäfs erfolgt ist.« 
13) Anträge des Vorstandes auf Aenderung der $$ 31 und 34 des Statuts. 
Die Anträge lauten: . 
a) dem Absatz 2 des $ 31, welcher jetzt lautet: 
| »Dieser Betrag wird, falls er nicht vorher schon bezahlt ist, im Monat April durch Postauftrag erhoben«, 
folgende Fassung zu geben: 
»Dieser Betrag wird, falls er nicht schon vorher bezahlt ist, vom 15. Dezember ab für das folgende Jahr 
durch Postauftrag erhoben e, 
b) dem $ 34, welcher jetzt lautet: 
»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf kosten- 
freie Zusendung eines Exemplars der Vereinszeitschrift. Ehrenmitglieder erhalten die Zeitschrift unentgeltlich«, 
folgende Fassung zu geben: 
»Jedes ordentliche Mitglied hat für.die Zeit, für welche es seinen Betrag bezahlt hat, Anspruch auf ein 
Exemplar der Vereinszeitschrift, das den Mitgliedern in Deutschland und den deutschen Schutzgebieten sowie 


— 
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in Oesterreich-Ungarn und Liechtenstein ohne besondere Vergütung, den übrigen Mitgliedern gegen eine Ver- 
gütung von 10 A, welche zugleich mit dem Jahresbeitrage von 20 A zu zahlen ist, kostenfrei zugestellt wird. 
Ehrenmitglieder erhalten die Zeitschrift unentgeltlich. , l 

Jedes Mitglied ist verpflichtet, der Geschäftstelle des Gesamtvereines seine Postadresse sowie deren 


Aenderungen mitzuteilen. 


Falls der Verein ihm die Zeitschrift auf dem Wege des Postzeitungsverkehrs liefert, 


muss das Mitglied der Geschäftstelle auf deren Verlangen alljährlich den dazu erforderlichen Bestellschein, mit 


seiner Unterschrift versehen, einsenden. 
14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
15) Haushaltplan für 1901. 


Die hierdurch erwachsenden Portokosten trägt der Gesamtverein.< 


Mittwoch den 4. Jull. 


An diesem Tage findet ein Ausflug nach Bonn und dem Siebengebirge statt. 


Falls die Vereinsangelegenheiten am 


Dienstag den 3. Juli nicht erledigt sein sollten, wird am 4. Juli vormittags 101/3 Uhr in Bonn eine weitere Sitzung der XLI. 


Hauptversammlung stattfinden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. | 


Lemmer. 


eege 


Die Herstellung der Kettenglieder für die Schwurplatz-Brücke über die Donau 
| bei Budapest. 


Von Julius Seefehlner, Direktor-Stellvertreter und Leiter der königl. ung. Staatsmaschinenfabrik. 


(hierzu Textblatt 12) 


I. Allgemeines. 


Die seit dem Jahre 1897 im Bau begriffene Schwurplatz- 
Strafsenbrücke liegt in dem vom Ostbahnhofe der kgl. un- 
garischen Staatsbahnen (linkes Ufer) über die Donau zur 
neuen Ringstrafse (rechtes Ufer) führenden Strafsenzuge. Die 
neue Ringstrafse führt wieder über die Margareten-Drücke 
nach der älteren Ringstrafse (linkes Ufer), an deren Ende 
sich die geplante Borärosplatz - Brücke befinden wird !). 
Der erste Teil des erwähnten Stralsenzuges, die Kerepeser 
Strafse und ihre Fortsetzung, die Ludwig Kossuth -Gasse, ist 
auf seine ganze Länge gerade und sollte auch so weiter ge- 
führt werden; da dies aber auf mancherlei Schwierigkeiten 
stieís, so musste im letzten Teile des neuen Strafsenzuges zur 
Donau hin eine nicht unbedeutende Abschwenkung erfolgen. 
Im unmittelbaren Zusammenhange mit dem Bau der Schwur- 
platz-Brücke wurde der älteste Teil von Pest, die sogenannte 
»innere Stadt«, einer fast völligen Umgestaltung unter- 
worfen, sodass die Schwurplatz-Brücke in einem ganz neuen, 
hochmodernen Viertel liegen wird. Am rechten Ufer war die 
Entwicklung der Strafse weniger leicht, da sie durch eine etwas 
seitlich von der Brückenachse gelegene Finsattlung zwischen 
dem Blocks- und dem Festungsberge hindurchzuführen ist. 


Die Brücke befindet sich an einer der engsten Stellen 
des Donaubettes. Da im Gebiete der Hauptstadt der Verkehr 
der Damptboote wie der sonstigen Schiffe sehr lebhaft ist, 
schien es wünschenswert, ibr keine Zwischenpfeiler zu geben; 
weil aber der Strom innerhalb der geregelten Uferkais rd. 
300 m breit ist, bedingte dieser Wunsch eine Hängebrücke, 
und zwar der Lage wegen eine monumentale Hängebrücke, 
die allerdings sehr viel grófsere Baukosten verursachen wird 


als eine Brücke mit 2 oder 3 Oeffnungen, welche ebenfalls 
. ausführbar gewesen wäre. 


Nach lüngerem Studium der Frage, ob die Hüngebrücke 
als Drahtseil- oder als Kettenbrücke auszuführen sei, ent- 
Schied man sich für die letztere Form, sodass also nicht der 
preisgekrönte Entwurf der Maschinenfabrik Esslingen?), son- 
dern ein davon vollkommen unabhängiges, im kgl. ungari- 
schen Handelsministerium vom Ministerialrat Czekelius ent- 
worfenes Projekt zur Ausführung kommt, Fig. 1 und 2. 


Nach diesem Plane hat die Brücke zwar drei Oeffnungen, 
übersschreitet aber den Strom selbst nur mit einer einzigen Oeff- 
nung, während die sich anschliefsenden Seitenóffnungen ganz 
auf die Ufer entfallen. Die Stützweite der Mittelóffnung be- 


1) Lageplan in Zeitschrift für Arch. u. Ingenieurwesen 1898, See- 
fehlner:VDie Franz Josef-Brücke in Budapest. 
2) s, Z, 1894 S. 982. 


trägt 290,0 m, die der Seitenöffnungen je 44,5 m, sodass die 
gesamte Stützweite 378,6 m ist. 

Von der Brückenfahrbahn, die insgesamt 18,0 m bezw. 
18,4 m breit ist, entfallen 11,0 m auf den eigentlichen Fahr 
weg, in welchem auch die beiden Gleise der über die Brücke 
zu führenden elektrischen Bahn liegen, und 7,0 m, bei x 
Kaibrücken 7,4 m, auf die ‚beiden gleichbreiten Gehstege; 
die Haupttrügerachsen sind 20,0 m von einander entfernt. 

Die beiden in die Kaianlagen eingebauten Ben 
Strompfeiler sind bis auf —7,0 m und —9,0m Var à 
pneumatisch gegründet. Die Fundamente der zur Aufn yos 
der Verankerung der Rückhaltketten bestimmten Landw! ag 
lager bestehen aus Beton, der zwischen zeitweilig Westen 
der Gründung benutzten Spundwünden aus T-Eisen versen i 
ist und bis auf —2,5 m hinabreicht. Die von den Unter 
nehmern für den Unterbau herzustellenden Mauerwerkarbelten 
umfassen rd. 40000 cbm. Gegenwärtig — Weihnachten 1899 f 
sind die Strompfeiler fast fertig, während an den Widerlager 
das Mauerwerk bis auf etwa + 10,0 m hergestellt ist. dus 

Auf jedem Strompfeiler stehen zwei zum Aufhängen, ni 
Ketten dienende eiserne Türme, die durch steife Querver p 
thorartig mit einander verbunden sind. Diese ee 
ruhen auf je 4 gussstählernen Kipplagern, deren obere des 
in + 10,3 m Höhe liegt, während sich der höchste ne e 
Portales auf + 69,5 m erhebt, sodass die Gesamthöhe H 
Baues 59,2 m betrügt. l , | 

Die oberen Aufhängungspankte der beiden über re 
liegenden Ketten befinden sich auf + 51,0 m und + ind 
die tiefsten Punkte in der Mittelöffnung auf + 22,6 p den 
+21,0 m; in den Seitenöffnungen liegen die unteren 
der Rückhaltkette bei + 1,79 m und — 0,39 m. 


Die an den Ketten aufgehüngte Steifkonstruktion ist eim 
über alle drei Oeffnungen durchgehender Fa ebildet 
dessen Untergurt in den Oeffnungen bogenarug wer 
ist. Die Versteifungsträger durchdringen die un ee an den 
Ende zweiteilig gestalteten Türme und sind mit m in 
Kreuzpunkten durch pendelartige Gelenke yon SE 
ähnlicher Weise sind sie an ihren Ausgängen Im die Würme 
verankert, sodass alle Konstruktionsteile den durch "chindert 
oder die Belastung verursachten Bewegungen une" 
folgen könne. e jsen- 

” Die Ketten sind aus Martinstahl, die ee 
konstruktionen aus Martineisen hergestellt. Das Gegen ver- 
wird in dem mit der ungarischen Staatsmaschinen Aler er- 
einigt gewesenen Diosgyörer Stahlwerke (bei . 3 sämtlich 
zeugt, wo auch die Ketten nebst Zubehör E werden 
Guss- und Schmiedestahlstücke/ ganz ,fertiggeste 


| jonen . 
Dagegen liegt die Ausführung aller genieteten Konstrukt 
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s Band aai 1900. a EE 
a n i Ioi o4 und die Montirung der budapester Staatsmaschinenfabrik ob, | 
SR e ! di li | | während die Oberleitung sämtlicher Arbeiten in den Werk- | 
pes l ! A - | stütten und am Bauplatze in den Händen des Verfassers ruht. H 
p ! ` | Nach den Ergebnissen der im Jahre 1897/98 erfolgten ii 
TT | x | L MEER | Vergebung aller Arbeiten stellen sich für die Brücke ohne ll 
MIN GC s T A I EE -— Zufahrtrampen die Baukosten wie folgt (1 Gulden — 0,6 M): 1! 
"n x EEA A) Unterbauten samt Fahrbahn . 2400000 M | d 
iiis ME HERE B) Eisenkonstruktionen: Hi 
el = HEE 1) Stahlketten . . 4273t zu 564,6 M = 2414956 M | H 
$1 —* BRA 2) Flusseisenkonstruktionen: Í 
| zess a) Türme . . . 2064t » 445,8» — 920200 » | | 
: | H K b) sonstige Kon- Hi 
Qu KN eko | YA is2335331 bi struktionen 4064,7 » » 380,8» — 1558135 » 1 
E A CR n Elek ! ! ESI LZ 3) geschmiedeter | 
M GARP EESAN: | |; | HEHE d i 
) } | HRH Stahl . . . 143,15» » 920,9» — 131816 » pi 
i HEE 4) Gussstahl . . 298,06» » 820,8» — [244656 » IN 
| -ERHEH 5) Gusseisen . . 123,16» » 320,9» = 39513 » | H 
| E 6)Blei . o-< 28,0 » » 4801 » = 11661» | H 
| ssesss 7) Verschiedenes — 174073 » li 
| SE 5495000 » | 
ES | -EEERG C) Ziergegenstände . . . 137993 » 
EE D) Beleuchtungsgegenstände 17000 » 
| SEHE E) Verschiedenes : À 858000 » 
Dë HEA zusammen 9000000 M 
HEE Demnach entfallen auf den Unterbau 26,7 pCt, auf die 
sses Eisenkonstruktion 61,0 pCt, auf die Ziergegenstände 2,5 pCt, 


die Beleuchtungsgegenstände 0,3 pCt, auf Verschiedenes 9,5 pCt 


der Gesamtkosten. 
Wenn man die obigen Ausführungskosten mit denen des 


g HHH Entwurfes von Kübler?!) vergleicht, dabei die Mengen und 
ës assess] Gewichte des letzteren als richtig annehmend, aber die 
p Ssss Preise den thatsächlichen Verhältnissen gemäfs erhóhend, so 
E SES zeigt sich, dass der Vorteil beim Drahtseil keineswegs so be- 
pO HERS deutend ist. Die Kosten betragen: 
we --EEHZ A) Unterbau (3 630000 + 830000 Kronen) . . 3716700 M | 
i Ce B) Eisenkonstruktionen (3630000 Kronen) . . 3025000 » $ 
P HHHH C bis E) übrige Ausgaben (833000 Kronen). . 732300 » 
I oi HR n 74 
SE a Bes zusammen 7474000 M. 
CH S AN] Da unter B) die Tonne Drahtseil mit 410 Gulden — 683 M 
Zu Uo [7 EN berechnet ist, Kübler selbst indes sie schon beim Entwurf der | 
n N 7 Bonner Rheinbrücke mit 960 Æ annimmt, so wird für Ungarn, fi 
i Ska wo noch der Einfuhrzoll mit 120 A hinzu zu rechnen ist, ein | 
e BERNIE Mehrbetrag von 1080 — 683 = 397 M hinzukommen, also die 
d Mehrkosten bei 1428 t 566916 A ausmachen. Die Baukosten 


stellen sich danach auf 8040916 #. Da die Länge der 
Brücke in beiden Fällen fast gleich, die Breite hingegen beim 
Entwurf von Kübler 16,3 m, beim Ausführungsplan aber 18,0 m 
ist, so würden die Kosten des ersteren 8 522 000 M betragen, 
der Unterschied zugunsten der Drahtseilbrücke sich also nur 
noch auf 478000 A oder etwa 5,3 pCt stellen?), Wie sich die 
beiden Systeme beim Vergleiche von Kette und Drahtseil 
allein zu einander verhalten, will ich später nachweisen. 
Zum Schluss dieser einleitenden allgemeinen Bemerkungen 
seien in Tabelle 1 die Hauptangaben für die sämtlichen, bis 
heute in Budapest bestehenden Donaubrücken gegeben; dazu 
möge bemerkt werden, dass aufser der schon erwähnten 
Boráros-Brücke zwischen der Franz Josef-Brücke und der 
unteren Bahnbrücke zwischen der Ketten- und der Margare- 
ten-Brücke noch eine Strafsenbrücke erbaut werden soll. 


IL Die Vorarbeiten für die Kettenfabrikation. 

Die Staatsmaschinenfabrik wurde schon im Jahre 1896 
vom kgl. ungarischen Handelsminister aufgefordert, die Frage 
der Beschaffung und der Kosten der Kettenglieder aufgrund 


€ C p) der (uer ge? gres e eerte 

M eL. achdem die Fabrik sich überzeugt hatte, dass die in 
| emm sehr grofsen Abmessungen gehaltenen Kettenglieder in dem 
ME cm E mit der Fabrik vereinigten Diosgyörer kgl. ungarischen 
d —— Eisen- und Stahlwerke mit den vorhandenen Einrichi 

E. "mr nicht herzustellen seien, versuchte sie zunächst, 

S K ausländischen Fabriken in Oesterreich, Deutsch 

| — Frankreich und England über die Liefer ig de i 
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Tabelle 1. 
Hauptangaben über die Donaubrücken in Budapest. 
es SEI C MD MM E CREE EO mulca WELSCHER SE x E QE EX ITE en a 
An-| Stützwelte | lichte Weite Sé $ Baukosten 
zahl| -. — : - e SI" SS ee 
Bestimmung | System LR E $a 
e n . apn d 
JE ` 1 VE, a Zeen ler. EE OL N F 
mE |einzein, sam- "| konstruktion = 
Brücke un | am men m | Unterbau Ueberbag| Fanzen e E ZE 
m E a 
qm M M d | d 


(erste) Kettenbrücke, 


Kettenhänge- 
entworfen und erbaut von Strafsen- 1839 86,7 81,7 brücke ee 11,14 | 

1 | T. W. und Adam Clark; in Dreier bis 3 207,0 378,4 192,0 355,4 Versteifungs- 4162,0 ? i ? t 500 000, 2520 
den Kosten sind die Zoll- 1849 86,7 81,7 träger | 

häuser einbegrifen | III en nn | | 
Margarctenbrücke, 21,0 20,1 | | | 
entworfen und erbaut von| Strafsenver- 16,5 78,5 Blechbogen- | | 
Gouin &;Co. (Paris); iin| kehr 2 Gleise 88,7 | 82,7 brücke mit | 

2 |deo Kosten sind die Kat-| für elek- [18721 , [1007 5734| 87, i5282] stumpf auf. | 1670 [5 040 000/8 260 000, $300 000 s66 
überbrückungen und Zu- | trischer Bahn | bis 100,7 i 87,8 : sitzenden En: 9585,0 
fahrtrampen einbegriffen, | mit oberirdi- |1876 88,7 | 82,7 den 
dagegen die Zollhäuser | scher Leitung 76,5 | 73,5 | | 
nicht | 1210: [| 20,1 "€ MEE NEN CERE MUN 
untere (erste) Bahn- | | | | 

üb 2 Off- 
brücke, entworfen und 98.5 | 94.0 KS durch- | 
erbaut von Call & Co.| Bahnverkehr |1872 98.5 94.0 gehende Netz-| 11,80 | _ 
9 | (Paris) und Filleul-Brohy; 2 Gleise bis | 4 Ge 394,0 940 876,0 werkönger mil 4649 1 270 000.2 070 000| 3 340 000| 718 
in den Kosten sind die Kai- | 2 Gehstege |1876 d : | 
98,5 94,0 geraden Gur- 
überbrückungen nicht ein- tungen | | 
begriffen ] E NEE GE GE E Be CUP DEE MES 
Franz Josef-Brücke, | | 
entworfen (mit Benutzung |Strafsenverkehr | i 
eines Planes von J. Feke- | 2 Gleise elek- |1894 79,3 | 76,0 en ion | | 

4 |tehazi) vom kgl. ung. Han- | trischer Bahn | bis | 3 | 175,0 333,6 | 170,7 822,7 dicen mmn 6078 1 616 000 2 644 000 4260000 709 
delsministerium und der | mit unterirdi- |1896 79,3 ' 76,0 | s on | | | 
kgl. ung. Staatsmaschinen- | scher Leitung S j | | 

"m fabrik (Budapest) l l | PN eade it 
obere (zweite) Bahn- 85:0 | | 
brücke,entworfenu.erbaut 38,0 195 | | 
von der Societa naz. di Savi- 1895 23,8 | 39 0 Halbparabel | | 
gliano; die Eisenkonstruk- 1 Gleis 42,5 und Fachwerk | 6,00 607 
: 3 40 000 1 600 000! 8 240 000 
tion von der Staatsmaschi-| 1 Gehsteg ee n 23,8 [oue d iie mit geraden | 5332 ii | 
nenfabrik, von der Reschit- 7»x92,0 7 89 6 Gurtungen | 
zaer Fabrik u. der Schlick- 27,0 P 5 a E | 
schen Fabrik geliefert | | BEE d EE mE 
Schwurplatz-Brücke, | | | | | 
Kettenhänge- 
entworfen v kgl. à | | 
Rides Geen yos Strafsenverkehr | brücke mit | 
j 2 Gleise elek- |1897 44,3 35,5 durchlaufen- 
Unterbau von H. Fi ' ) 

8 |Grofs, die Eisenkonutuyr | frischer Bahn | bis | 3 | 290.0 1878,6| 2807 351,7| den Verstet- 6750 [8 505 000|5 495 000| 9 000 000| 1820,0 
donen von der kgl. ung mit unterirdi- |1902 44,8 35,5 fungsträgern | ! 
Staatsmaschinenfabrik (Bu- scher Leitung | mit gekrümm- | | 

dapest) ausgeführt i ten Gurtungen | | 


Zu 1. s. Förster, Allg. Bauzeitung 1841; T. W. Clark, An account of the suspension bridge across the river Danube 1853. 


2. s. Zeitschrift f. Baukunde 1888, Seefehlner: Die Margareten-Donaubrücke. 

Zu 3. 8. Zeitschrift d. Ing. u. Arch.-Vereines z. Hannover 1877, Seefehlner: Die Donaubrücke der Budapester Verbindungsbahn. 
4, 
6. 


8. Zeitschrift für Arch.- u, Ingenieurwesen 1898, Seefehluer: Die Franz Josef Brücke zu Budapest. 
8 » » » » » ` » » » » » » Förster, Neue Brückenbauten 


U 


in Oesterreich und Ungarn, Leipzig 1899. 


handeln. Leider blieb dieser Versuch ganz erfolglos, da die 
meisten Firmen die erforderlichen Einrichtungen nicht be- 
safsen und sie sich für vielleicht nur einmaligen Gebrauch 
nicht beschaffen wollten. Unter diesen Umstünden musste die 
Fabrik doch die Herstellung dieser Kettenglieder in ihrem 
Stahlwerke in Aussicht nehmen und dahingehende Ueber- 
legungen anstellen. Hierbei ergab sich zunächst, dass 
für die Fabrikation so- grolser Kettenglieder kein Vorbild 


vorlag und und erst grofse und leistungsfähige zu beschaffen 
waren. 


sich dahin, die Kettenglieder aus gewalzten Blechen auf pe 
mechanischem .Wege auszuschneiden. Dieses Verfahren a 0 
die grófste Sicherheit dafür, dass das Kettenglied aus = 
besten Teile des Bleches und ohne Anwendung eines en 
thätigen oder die Güte des Materiales sonst ge 
Vorganges hergestellt werde. Den einzigen Nachteil b ber 
der nicht unbedeutende Abfall an Rohmaterial, der 3 
immerhin eine geeignete Verwendung finden kann. 


| 

| 

Bedeutende Schwierigkeiten verursachte die Gegend 
. , der Bearbeitungsmaschinen, einmal schon an 6 dani 
In der Zwischenzeit hatte das kgl. ung. Handelsministerium Rücksicht auf die geforderte Leistungsfühigkeit, und e 
neuere Fläne aufgestellt, aufgrund deren für die Unterbau- wegen der kurzen Lieferfrist; österreichische und deutsch” 
arbeiten ein allgemeiner öffentlicher, für die Eisenkonstruk- Firmen gingen auf die Ausschreibung nicht ein, eie d 
tionen ein auf drei ungarische Werke beschränkter Wett- lische Firma bot Maschinen belgischen oder amerikanische) 
bewerb ausgeschrieben wurde. Die Unterbauarbeiten wurden Ursprunges an, und lediglich eine Budapester Fabrik, 

E die mindestfordernde Firma H. Fischer & Grofs vergeben, | Vulkan, machte ein entsprechendes Angebot. d 
ie Eisenkonstruktion an die ebenfalls das günstigste Angebot | Für die Leistungsfähigkeit der Maschinen war malsgeben B 
stellende kgl. ung. Staatsmaschinenfabrik. | dass die Fabrikation der 4000 Stück Kettenglieder am 1. Më 


: te 
Nach eingehendem Studium der Frage entschied man 1899 begonnen und binnen 19/Mönaten beendigt sein SET 
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sodass die monatliche Durchschnittsleistung 210 Stück be- 
trägt. Um den Umfang der Arbeiten näher zu kennzeichnen, 
möge bemerkt werden, dass die gesamte Länge-der zu be- 
arbeitenden Kanten — für ein Kettenglied im mittel mit 
20 m gerechnet — etwa 80 km beträgt. 

Da nach der erwähnten, im Mai 1898 erfolgten Preis- 
ausschreibung auf die Lieferung derf": Maschinen keine Zeit 
mehr zu neueren Verhandlungen blieb, wurden die Maschinen 


bei der Firma Vulkan (Budapest-Wien) mit 5!/;» und 7?/3- 
monatiger Lieferfrist bestellt, und zwar zu folgenden Preisen: 


1 Blechrichtmaschine Uu 10340 AM 
zugehörige Drehstrommotoren . . . . - 3750 » 
2 senkrechte Bohr- und Ausschneidemaschinen 29340 » 
zugehórige Drehstrommotoren s i 2534 » 
6 Fräsmaschinen e 8500 » 
zugehórige Drehstrommotoren 6100 » 
2 Hobelmaschinen "CE n go éi 42634 » 
zugehörige Nrehstrommotoren . . . . . 6350 » 
1 wagerechte Bohr- und Langlochmaschine 12340 » 
zugehóriger Drehstrommotor . 1410 » 


Gesamtausgaben 219798 M 
Für die ganze Anlage der Kettenfabrikation — ohne die 


Kosten für das Gebäude — wurden vom kgl. ung. Finanzmini- 
sterium, mit dessen übrigen Eisenwerken die Staatsmaschinen- 
fabrik und das Diosgyörer Stahl- und Eisenwerk seit Mai 1898 
vereinigt sind, 375 000 M bewilligt; die übrigen Anschaffun- 


561 
gen, welche der Vulkan nicht liefert, sind vom Diosgyörer 
Stahlwerke selbst besorgt. 


III. Das Rohmaterial zu den Ketten. 


Das Rohmaterial zu den Kettengliedern ist nach Bestim- 
mung des kgl. ung. Handelsministers basischer (Martin-) Fluss- 
stahl, aus dem Blechplatten zu walzen sind, welche von 
äufserlichen Fehlern frei sein, lichtgrauen metallglänzenden 


--2118-—---— 


Verbindungslasche 


oun Gäeren EE 


Wf ze mm ze mm — — — —— e e — 


Bruch haben und gleichfórmig fein- 
körniges Gefüge zeigen sollen. 
Bleche, die Risse, Blasen, Verdickun- 
gen oder Schlackenteile aufweisen, 
rauh sind, etwa in Schichten ab- 
blättern oder bei der Bearbeitung 
Beschädigungen zeigen, dürfen nicht 
verwendet werden. Ebenso sind 
Bleche mit häufig wiederkehrenden 
kurzen, wellenfórmigen Oberflüchen- 
fehlern, die nur durch Anwendung 
stärkerer mechanischer Mittel voll- 
kommen entfernt werden kónnten, 
ausgeschlossen. 

Der Martinstahl muss in der 
Walzrichtung der Bleche 5000 bis 5500 kg/qem Bruchfestig- 
keit und 20 pCt Dehnung haben, welche Bedingungen für 
solche Probestäbe gelten, deren Durchschnitt nicht grófser als 
5 gem ist; bei gröfserem Querschnitt der Stäbe muss die Deh- 
nung entsprechend hóher sein, und zwar für je 1 qcm um 
ı pCt. Die Kettenglieder sind ohne jede Schweifsung herzu- 
stellen. Das Blech muss neben den erwähnten Bedingungen 
noch den nachstehenden Proben genügen: 

a) 5 bis 8 cm breite Streifen müssen sich im kalten Zu- 
stande um einen Dorn biegen lassen, dessen Durchmesser 
gleich der doppelten Stärke des Bleches ist; 

b) in rotwarmem oder blau angelaufenem Zustande müssen 
die Streifen im scharfen Winkel abgebogen und zusammen- 
gehämmert werden können, ohne Risse zu zeigen. 

Die Einsätze enthalten: 


Vajdahunyader graues Roheisen. . . . -. < 4500 kg 
Alteisen und Spüne HEN . 2500 » 
Stahlabfüle . . . . . . Digitizer DESO Ce 
Kalkstein . Po 4d Ie. o4. * 8005», 
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Das im Martinofen ge- Fig. 6. 
schmolzene Material hat 
0,12 bis 0,15 pCt Kohlen- 
stoff, 0,15 bis 0,20 pCt Si- 
licium, 0,90 bis 1,00 pCt 
Mangan und 0,03 bis 
0,0,5 pCt Phosphor, wo- 
‚be die vorgeschriebe- 
nen Qualitätsgrenzen er- 
reicht werden. 

Vom Ingot wird der 
obere Teil im Gewichte 
von etwa 250 bis 300 kg 
abgeschnitten und der 
zurückbleibende Teil zu- 
erst in der Längsrich- 
tung, dann in der Quer- 
richtung durch die Wal- 
zen gezogen. Weiter . 
sei hervorgehoben, dass 
vom ausgewalzten Ble- 
che je an den Enden 
noch ein weiteres Stück 
abgeschnitten wird, so- 
dass jener Teil, der zum 
Herstellen des Ketten- 
gliedes verarbeitet wird, 
in der That der beste 


deutscher Ingenienre. 


auf die Fabrikation noch 

kleine Abänderungen 

vorgenommen. Die 
Querschnittsabmessun- 
gen wurden ebenfalls 
vom Ministerium fest- 
gestellt. 

Die Ketten sind zur 
Vermeidung von Irrtü- 
mern nach ihrer Lage 
mit den Buchstaben A, B, 
C, D, die Knotenpunkte 
mit fortlaufenden arabi- 
schen Ziffern  bezeich- 
net, welche Bezeichnun- 
gen an leicht sichtbaren i 

Stellen eingeschlagen 
sind, während an einer 
andern Stelle die durch 
denselben Bolzen ver 
einigten einzelnen Ket- 
tenglieder mit fortlaufen- 
den Nummern versehen 
sind, sodass die Lage 

. jedes einzelnen Stückes 
genau festgelegt ist. 

Die Formen und Ab- 

messungen einer Anzahl 


sein wird. l Glieder der oberen Kette 
i sind in Fig. 3 bis 5 dargestellt. An der unteren Veranke- 

IV. Die Formen und Abmessungen der Ketten- rung im Mauerwerk stützt sich die Kette mittels besonderer 
glieder. Ankerträger aus geschmiedetem Stahl gegen die Anker- 

Die Form der Kettenglieder wurde vom Handelsministe- schuhe. Dementsprechend sind die Hufsersten Kópfe ebenso 
rium im allgemeinen zwar festgestellt; jedoch wurden zur wie die Füllbleche von abweichender Form, Fig. 3. Die 
Bestimmung der Form der Kettenkópfe noch besondere Zer- Rückhaltketten sind, um den Druck auf eine gröfsere Fläche 
reifsversuche angestellt. Withrend der Ausarbeitung der Plüne zu verteilen; nicht bis zum Ende parallel geführt; bei Knoten- 
für die Bearbeitungsmaschinen wurden dann mit Rücksicht i punkt 3 sind sie durch besondere Zwischenstücke mit ein- 
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Schnitt A- B 
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Schnitt C-D 


Fig. 8. 


_ 69245 bis Pfeiler mitte 


"nommen ist. 


ander verbunden. Die Kettenglieder von 
Knotenpunkt 2 bis einschließlich 9 8 
normal, ebenso die zwischen Knotenp" 
13 und 37; dagegen haben die E. 
glieder zwischen 9 und 13 abweichen 
Form, Fig. 4 Ind 
Die Glieder in der Ankerkammer E 
bereits versetzt, s. Fig. 6 bis 8: EL. 
deutenden Abmessungen der E 
sind insbesondere auch aus der ESI 
graphie, Fig. 9, ersichtlich, die W' E 
der Montirung. am rechten 7 er * 
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V. Die Herstellung der Kettenglieder. 


a) Die Vorschriften für die Kette und ihre 
Nebenteile. 


Bei der Herstellung der Kettenglieder sowie überh 
bei allen Stahlteilen ist das Schneiden mit der Schere 


verbindenden Bolzen sind in den entsprechend ,zusammenge- 
fassten Gliedern auf einmal — gemeinsam — auf den plan- 
müfsigen Durchmesser auszubohren. Sie müssen alle gleich 
grofs und kreisfórmig sein, die Bohrachse mit der Bolzenachse 
zusammenfallen und auf den Berührungsflächen der Glieder 
genau senkrecht stehen. Bei einer Temperatur von + 10? C 
müssen die Entfernungen der Lochmittel bis auf — 1 mm 
genau sein, während der Durchmesser der Bolzenlöcher höch- 
stens um 1 mm grófser sein darf als derjenige der Bolzen; 
bei diesem letzteren ist höchstens eine Abweichung von !/;, mm 
gestattet. | 

. Vor der Absendung der Kettenglieder vom Werke müssen 
im allgemeinen mindestens 3 bis 5 Gruppen von Kettenglie- 
dern fertig aufgestellt werden, damit alle vorgeschriebenen 
Nachmessungen vorgenommen und aufgrund davon die Grup- 
pen abgenommen werden können. 

.. Bei der halben Länge der Kettenglieder in der Mittel- 
öffnung, gerechnet vom oberen Aufhängepunkte bis zum 
tiefsten Punkte, darf die Abweichung von der planmüfsigen 
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das Stanzen verboten. Die Löcher für die die Kettenglieder 
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Länge zwischen den beiden Aufhängepunkten gar keine Ab- 


weichung vorkommen darf. 


b) Der allgemeine Vorgang der Fabrikation. 


Im Sinne der Vorschriften sind die zu den Ke 
zu verwendenden Bleche vollkommen gerade zu 


welchem Zwecke sie mehrmals durch eine starke Blechricht- 
maschine hindurchgezogen werden. Hierbei wird das Haupt- 
augenmerk auf jene Teile der Bleche gerichtet, aus denen 
die Köpfe der Kettenglie- E 

der geschnitten werden, da Fig. 10. 

bei der grofsen Anzahl der 

bundenen Kettenglieder 

schon kleine Abweichun- Oo 


gen von unangenehmen 
Folgen sein können. Auf 


dem so mit grófster Sorg- 
falt vorgerichteten Bleche 
wird auf Anreifstischen 
durch gut geschulte Vorar- 


beiter der genaue Umriss 
des Kettengliedes vorgezeichnet, wobei Messstäbe aus. dem- 


selben Material wie die Kettenglieder zur Anwendung kom- 


men, Ter" also nicht mehr zu berücksichkicuie. 
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Da die Kettenglieder bei der weiteren Bearbeitung fast 
stets den Strahlen der Schmierflüssigkeit für die Werkzeuge 
ausgesetzt sind, so werden sie mit einem Firnissüberzuge ver- 
sehen. ME DUE TEE 

Die eigentliche Bearbeitung beginnt mit der annähernd 
genauen Ausschneidung des Bolzenloches und der gleichzeitigen 


genauen Ausschneidung der inneren Krümmungen des Ketten- 


kopfes, eine Arbeit, die durch zwei in der Achse des Ketten- 


gliedes aufgestellte senkrechte Bohr- und Ausschneidemaschinen 


verrichtet wird, vergl. Fig. 10 b. Dann gelangt das Arbeit- 
‚stück zu ebenfalls paarweise aufgestellten Fräsmaschinen, 
welche die an den Kettenköpfen noch wegzunehmenden 
Teile entfernen, Fig. 10c. Der noch zwischen den Köpfen 
‚befindliche geradlinige Teil der Kettenglieder wird an beiden 
Seiten gleichzeitig auf einer Hobelmaschine beseitigt, und 


i 
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hiermit ist das Kettenglied bis auf das genaue Ausbohren 
der Bolzenlöcher fertiggestellt, Fig. 10d. Wenn eine 'ge- 
nügende Anzahl Kettenglieder so vorbereitet sind, werden sie 
in eine wagerechte Bohrmaschine eingelegt und die Bolzen- 
löcher gemeinsam auf den planmüísigen Durchmesser ausge- 
bohrt. Endlich werden die abgenommenen Kettenglieder zu 
2 bis 3 Stück zusammengefasst auf dem Lagerplatze nieder- 
gelegt, bis sie mit der Bahn weiter befördert werden. Wäh- 
rend des ganzen Arbeitsganges wird das Werkstück aut 
schwach geneigter Ebene mit verschiedenen Kranen und 
Hängevorrichtungen immer in derselben Richtung fortschreitend 
befördert, sodass die Zeitverluste thunlichst beschränkt sind. 
Die Kettenglieder sind mit dem ersten Mennige-Grundanstriche 
versehen. 
/ (Schluss folgt.) 


Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe. 
Von Hugo Güldner, Augsburg. 


(Fortsetzung von S. 531) 


3) Motoren von Daimler. 


Stammhaus: Daimler-Motoren-Gesell- 
schaft A.-G. in Cannstatt. Ausführungsform 
der Lizenzinhaberin Motorfahrzeug- und 
Motorenfabrik A.-G., Berlin - Marienfelde, 
Fig. 26 bis 29. Die baulichen Abweichungen 
der heutigen Daimler-Fahrzeugmotoren von den 
in dieser Zeitschrift schon wiederholt behandel- 
ten ortfesten Benzinmaschinen des jüngst ver- 
storbenen bekannten Cannstatter Konstrukteurs 
ergeben sich anhand der Figuren 26 und 27, die dei 
einen 6 pferdigen Zwillingsmotor darstellen. Für =—= " 
grölsere Leistungen werden 4 Cylinder zusam- ^.^ 
mengebaut. Die Kurbeln des gezeichneten Zwei- ; 
cylindermotors sind nicht, wie bei ortfesten 7—— 
Maschinen üblich, gleich gerichtet, sondern ‘lOH 
hauptsüchlich des Massenausgleiches wegen um ' 
180? gegen teinander versetzt. Es folgen sich - 
also die Verbrennungsperioden beider Cylinder 
ungleichmüfsig, einmal unmittelbar hinter einan- 
der und dann mit einer vollen Kurbeldrehung 
Abstand. Die untere Hälfte des kugelförmigen 
gusseisernen Kurbelgehäuses trägt an weit aus- 
holenden Rippenarmen 4 Klemmlager a für den 
Einbau in die Tragrohre des Wagengestelles. 
Auf der vorderen Seite der oberen Gehäusehälfte 
ist das Steuerungsgetriebe montirt. Die Steuer- 
welle b, die durch ein Stirnrüderpaar mit der 
Uebersetzung 2:1 von der Kurbelwelle ange- 
trieben wird, trägt zwei unrunde Scheiben c, c; 
für die Bethätigung der Auspuffventile d, dı. 
Bei -Ueberschreitung der normalen -Umdre- 
hungszahl werden die Steuerhebel e, e durch 
den Regulirhebel.f soweit zurückgezogen, dass 
ihre oberen Schneiden die Widerlager am unte- 
ren Ende der Ventilkegelstiele nicht mehr treffen 
und die Auspuffventile d, dh geschlossen bleiben. 
Hierbei ist die Hebelstellung so gewählt, dass 
zunächst nur ein Ventil &usgeschaltet und erst 
bei grófserer Geschwindigkeitszunahme auch 
das zweite (bezw. dritte und vierte) Auslass- E 
ventil geschlossen gehalten wird. Die alsdann : 
in den Cylindern zurückgehaltenen Abgase | 
verhüten so lange die Ansaugung von neuem 
Gemisch, bis die richtige Umlaufzahl wieder er- 
reicht ist. | 

Das Arbeitsgemisch wird erst kurz vor dem 
selbstthütigen Einlassventil g in einem Vergaser 
h, welcher beiden Cylindern dient, gebildet. Er 
erhält bei jedem Saughube eine geringe Menge 
flüssigen Benzins aus dem Schwimmerventil A, 
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die von der durchstrómenden Verbrennungsluft aufgenommen 
wird. Letztere wird vorher in dem durch die Abgase der 
Zündlampen k,kı beheizten Sauggefäfs ? etwas vorgewürmt. 
Augaben über Konstruktionseinzelheiten des Vergasers folgen 
spüter bei Besprechung des Bollée-Motors. Beide Lampen 
sind durch eine Laterne mit Abzugrohr ko dicht einge- 
kapselt. Die Glühróhrchen / sind ungesteuert. Eine von der 
Steuerwelle b aus durch ein Rädervorgelege angetriebene kleine 
Tauchkolbenpumpe m unterstützt den Umlauf des Kühlwassers; 
das verdunstete Wasser wird durch die obere Füllóffnung 7 
ersetzt. 

Das Schema Fig. 28 giebt über den Zusammenhang der 
bei der Gemischbildung, Zündung und Schmierung beteiligten 
Organe, die Rohrskizze Fig. 29 über die Art der Cylinder- 
kühlung näheren Aufschluss. Aus der Auspuffleitung a, 
Fig. 28, wird durch das Druckregelventil c und die Zweig- 
leitung 5 ein kleiner Teil der Abgase in das Benzingefüfs d 
geleitet. Hierdurch wird das Benzin etwas vorgewärmt und 
aufserdem in dem Gefüís ein Ueberdruck erzeugt, der den 
Brennstoff durch die Leitung e den Lampenbrennern f und 
dem Schwimmerventil g zuführt. In diesem wird durch den 
auf die Ventilnadel h wirkenden Schwimmer ? der Benzin- 
vorrat möglichst gleich erhalten. Während des Saughubes 
tritt das flüssige Benzin aus dem Schwimmerventil g in feinem 
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Strahl in den Vergaser k, trifft dort die aus dem Vorwärmer 
! kommende Verbrennungsluft und gelangt, sich unterwegs 
mit dieser vollkommen vereinigend, durch das Einlassventil 
m in den Cylinder. Das Gemischverhältnis kann durch die 
Schwimmerfeder » und die Luftregelung o eingestellt werden. 

Das Kurbelgetriebe, die Steuerwelle und der untere Teil 
der Cylinder werden aus dem Oelbade des Kurbelkastens ge- 
schmiert; verbrauchtes Oel wird durch die Leitung p aus 
dem Zentralschmiergefäfs selbstthätig ersetzt. Dieses schmiert 
durch die Leitungen q auch die beiden Kolben und enthält 
aufser dem Schmierölvorrat für rd. 8 Betriebstunden (rd. 150 g 
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für jeden Ablauf) auch eine bestimmte Menge Petroleum zum 
zeitweiligen Reinigen der Schmierrohre und Gleitfl&chen. 

Die Arbeitscylinder werden mittels sogen. Verdunstungs- 
oder Verdampfungskühlung gekühlt, wobei nur soviel Wasser 
verbraucht wird, als an Dampf durch das Abzugrohr e, Fig. 29, 
entweicht. Die Pumpe a drückt das Kühlwasser durch den 
Cylindermantel 5 in die Rückleitung c, an deren höchstem 
Punkte sich die Nachfüllöffnung d befindet, und von da in 
das Vorratgefüfs f. In diesem wird der Dampf durch das 
über den Wasserspiegel ragende Rohr e nach unten abgeleitet, 
während das Wasser durch die luftbestrichenen Kühlschlangen 
g wieder der Pumpe a zufliefst. 

Die hauptsächlichsten Abmessungen des Motors sind den 
Figuren 26 und 27 zu entnehmen. Bei 700 Min.-Umdr. hat 
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die dargestellte Zwillingsmaschine eime leistung 
dar Viercylindermotor bei gleicher Geschwindigkeit also von 


12 PS. 


4) Motoren von Loutsky. 


ü : Gesellschaft für Automobil-Wagenbau 
in oue Ps Kennzeichnende dieser Bauart liegt hauptsächlich 
in der Befestigungsart der Cylinderdeckel und in der Steue- 
rung. Damit die Muttern der Deckelschrauben nicht festbren- 
nen und auch bei der betriebswarmen Maschine leicht zu lósen 
oder anzuziehen sind, wendet Loutzky die aus Fig. 30 bis 33 
ersichtliche Schraubenaufhüngung an. Hierbei wird der Ge- 
windeteil der Bolzen aus der Nähe des heifsen Cylinderdeckels 
an das verhültnismüfsig kalte untere Cylinderende verlegt. Der 
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zweipferdige Motor, Fig. 30 bis 33, hat nur drei derartige Bolzen- 
schrauben, von denen die beiden hinteren soviel über den 
Deckel hervorragen, dass sie gleichzeitig das Querstück für 
das Gemischeinlassventil a tragen können. Das Kurbelge- 
hüuse aus Aluminium nimmt sämtliche beweglichen Teile 
einschliefslich des Schwungrades auf. An den Stellen, wo 
Zapfen und Gestünge die Gehäusewand durchdringen, sorgen 
Stopfbüchsen und Kapselmuttern für einen dichten Verschluss. 
Durch eine seitliche Füllschraube kann das Gehäuse mit 
einer Oelschicht von 13 bis 15 mm Höhe versehen werden. 
In diese ragen die Schwungscheibe und das grofse Zahnrad 
hinein, sodass während des Betriebes den Zapfen, Lagern 
und dem Kolben das Schmieröl selbstthätig zugeführt wird. Um 
eine Berührung des Oeles mit den unteren Flächen des heifsen 
Kolbens zu erschweren, ist zwischen Cy- 
linder und Kurbelgehäuse ein geschlitztes 
Blech eingeschoben, welches nur von 
der flachen Pleuelstange durchdrungen 
wird.  Gemischeinlassventil a und Aus- 
puffventil b liegen in einem seitlichen An- 
satz des Cylinderkopfes über einander; 
nur letzteres wird gesteuert, und zwar 
unter Vermittlung des Gestänges cde 
durch die unrunde Scheibe f auf der 
Steuerwelle g. In dem engen Kanal zwi- 
schen den beiden Ventilen sitzt der elek- 
trische Zünder h, dessen Strom ein Ak 
kumulator oder eine Trockenbatterie von 
rd. 100 Betriebstunden Lebensdauer liefert. 
Der zugehörige Unterbrecher wird von 
dem äufseren Ende der Stcuerwelle g be- 
thätigt. Die Gemischbildung geht in einem 
Vergaser bekannter Bauart vor sich; das 
Mischungsverhältnis zwischen Benzingas 
und Luft kann durch den vor dem Einlass- 
ventil liegenden Gemischhahn ¿ von Hand 
geregelt werden. Eine in die Saugleitung 
eingeschaltete Zwischenwand k aus meh 
reren fein durchlochten Blechen soll zu 
Beginn des Saughubes oder bei undichtem 
Einlassventil verhüten, dass die Flamme 
in den Vergaser zurückschlägt. Geschwin- 
digkeitswechsel werden teils durch Ver- 
änderung des Gemischreichtums der La- 
dung, teils durch Verlegung des Zünd- 
punktes eingeleitet. Der Motor arbeitet 
ohne Wasserkühlung mit rd. 4 Atm Ver- 
dichtungsspannung und 1500 Min.-Umdr. 
Hierbei soll der mittlere indizirte Druck 
auf den Kolben normal 5 kg/qem betra- 
gen, was mir jedoch bei einem derartig 
kleinen und schlecht gekühlten Schnell- 
läufer etwas zweifelhaft erscheint. 


Der Zweicylindermotor, Fig. 34 und 
35, hat bei 1500 Umdrehungen eine Leis- 
tung von 2,5 PS.. Beiihm werden sowohl 
die Einlass- wie die Auspuffventile ge 
steuert, und zwar die beiden Ventile 
eines jeden Cylinders durch eine gemein- 
same Daumenscheibe. Dies wird dadurch 
ermöglicht, dass die Angriffspunkte ger 
Steuerhebel auf dem Umfange der Daumenscheibe um rd. 30 
entsprechend dem Drehwinkel der Steuerwelle während eines 
Kolbenhubes, gegen einander versetzt sind. Der Daumen 
öffnet also zunächst zu Beginn eines Kolbenaufganges das 
Aufpuffventil a; sobald dessen Hebel freigegeben worden ist, 
wird der zweite Gleithebel von dem Daumen mitgenommen 
und während eines Saughubes das Einlassventil b offen g& 
halten. 


Da die Kurbeln gleichgerichtet sind, 
beitsphasen in den beiden Verbrennungscylindern in regelm : 
gen Abstünden von 360? Kurbelweg. Den ungünstigen x den 
der Massen dieser gleichgerichteten Getriebe hat man Gett 
Gegengewichte in den Kurbel- und Schwungscheiben teilweiS 


auszugleichen gesucht. 
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l Unmittelbar über dem Auspuffventil eines jeden Cylinders Schraubenrüderpaar von dem  Mittelstück der Kurbelwelle 

tritt der elektrische Zünder in den V erbrennungsraum. Die | empfängt. Die Einlassventile sind oben in die Mitte der Cy- 17 
beiden Stromunterbrecher d und dı sitzen auf der äufseren linderdeckel, die Auspuffventile und die Zünder seitlich in E 
en fest; die zugehörigen Schleifkontakte können um dieselben eingebaut; alle Ventile führen unmittelbar in den | | 

rd. 45° verschoben und dadurch zum Zwecke der Leistungs- ^  cylindrisch gestalteten Verbrennungsraum und werden durch | 
1 eine gemeinsame Daumen- H 
Sig. 53. scheibe zwangläufig ge- | 
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regelung auf Vor- oder Nachzün- 
dung eingestellt werden. 

Die Kraft wird bei den Ein- 
cylindermotoren gewöhnlich von 
einem, bei den Zwillingsmaschinen 
von beiden Enden der Kurbelwelle 
aus auf das Fahrzeug übertragen, 
wobei dann jeder Wellenstumpf 
seine eigene Uebersetzung erhält. 
Bezüglich der Gemischbildung und 
Schmierung besteht eine Abwei- 
chung von dem 2? pferdigen Motor, 
Fig. 30 bis 33, nicht. 

Die eingangs genannte Gesell- 
schaft baut aufserdem noch zwei 
Arten von Loutzky-Motoren, beide 
Zwilingsmaschinen von 3,5 bezw. 
5 PS, Leistung. Letztere Gröfse, 
Fig. 36, hat 70 mm Bohrung, 80 mm 
Hub und macht normal 1500 Min.- 
Umdr. Ihre Cylinderdeckel haben 
Wasserkühlung, und es ist deshalb 
möglich, mit 5 bis 6 Atm Kompres- 
sion zu årbeiten. Der mittlere Druck 
der indizirten Leistung wird mir für 
diese Motorengattung zu 6 kg/qcm 
angegeben, was unter den gegebe- 
nen Verhältnissen ebenfalls unge- 
wühnlich hoch ist. 


Die Kolben sind gegenläufig; 
ihre um 180? gegen einander versetz- 
ten Kurbeln werden durch guss- 
eiserne Schwungscheiben von 205 
mm Dmr. und je 5,5 kg Gewicht 
eingeschlossen. Zwischen den Cy- 
lindern liegt die gemeinsame Steuer- 
welle, die ihren Antrieb durch ein 


steuert. Durch achsiales | 
Verschieben dieser Scheibe 
wird die Steuerung auf ver- 
minderte Kompression, also 
für das Anfahren, einge- 
stellt. 

Auf dem oberen Ende 
der senkrechten Steuer- 
welle sitzt der verstellbare 
Unterbrecherkontakt der 
elektrischen Zündung; un- 
mittelbar darunter ein 
Fliehkraftregler, der auf 
einen Drosselhahn in der 
Saugleitung eines jeden 
Cylinders einwirkt. Da- 
durch wird die Menge des 
wirklich angesaugten Ge- 
misches und damit — da 
der Kompressionsraum un- 
veräuderlich ist — die Höhe 
der Verdichtungsspannung 
verändert und dem Kraft- 
bedarf angepasst (Dia- 
gramm Fig. 2). Die in n 
dem Schaubilde Fig. 36 
sichtbare Rillenscheibe auf 
der Mitte der Steuerwelle 
dient zum Antrieb einer 
kleinen Kühlwasserpumpe. 
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5) Motoren von Kühlstein-Vollmer. 


M Si me WA Ausführende Firma: Kühlstein- 

We. | Wagenbau in Berlin- Charlotten- 
ra agere e 

"kis. Al burg. Die Kühlsteinschen Vorspann- 


gestelle?) erfordern verhältnismälsig 
kräftige Motoren mit müfsiger Um- 


/——  "  drehungszahl und trotzdem mög- 
yi lichst kleinem Raumbedarf, beson- 

= ders in der Höhenrichtung, da die 

—— ganze Kraftanlage in einem flachen 
-— . Kasten über der lenkbaren Vorder- 


|. achse und unter dem Führerstande 

7 — untergebracht werden muss. Unter 
^" Berücksichtigung dieser Vorbedin- 
Vom Y. gung sind die Kühlstein - Vollmer- 
0082 Motoren, Fig. 37 bis 40, in liegen- 
w| der Zweievlinderanordnung derart 
=s | ausgeführt, dass die Cylinder fast 
unmittelbar auf der Grundplatte des 
—  Maschinenkastens ruhen und der 
É | Abstand des Schwerpunktes des 

¿>` Motorkórpers von der Stützfläche 
“go klein wie möglich ist. Die bet 
| - | den Arbeitskolben sind gegenläufig, 
ihre Kurbeln also um 180° gegen 
einander versetzt. 

Diese Kurbelstellung ist nicht 
nur für die Massenausgleichung am 
günstigsten, sondern sie gestattet 
auch, das Kurbelgehäuse nach aufsen 
Dp hin dicht abzuschliefsen, da sich 
© | hierbei die von den Kolben zurück- ` 
| gelegten Hubvolumen, welche sonst 
den Raum der Kurbelkammer bei 
jedem Vor- und Rücklauf veründern 
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und darin Druckschwankungen hervorrufen, gegenseitig aus- 
gleichen. 

Ueber der Kurbelwelle a liegt die Steuerwelle b, welche 
durch das Stirnrüderpaar c mit halbverminderter Umdrehungs- 
zahl von der Welle a aus angetrieben wird und mittels der 
Daumenscheiben d zur Bethätigung der Auspuffventile beider 
Cylinder dient. Wie das Kurbelgetriebe, so ist auch das 
ganze Steuergetriebe durch die Kurbelkammer eingekap- 
selt; doch sind alle Teile nach Lósen des Deckels e leicht 
zugüngig. An den offenen Cylinderenden ist ein in der 
Richtung des Pleuelstangenausschlages geschlitztes Schutz- 
blech f vorgesehen, um das von den Kurbelzapfen usw. ab- 
spritzende Schmieröl von den heifsen Kolbenwandungen 


Fig. 37. 


Kühlwasser 
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ógli halten. Die Cylinderdeckel, die Cylinder, 
SEN wührend des Verbrennungshubes. freige- 
legt wird, und die Auspuffventilgehäuse haben unter a 
verbundene Wassermäntel. Die Gemischeinlassventile g sind 2 
die Cylinderdeckel eingelassen und arbeiten selbstthätig ; beide 
münden in ein gemeinsames Saugrohr h. Zur eege 
des Uebertragungsgestünges zwischen den Steuerschei n C 
und den Ventilkegeln sind die Auspuffventile ? auf der : eren 
Seite der Cylinder liegend angeordnet, wodurch gleichzeitig 
noch die Bauhóhe des Motors kleiner als bei einer senkrechten 
Kegelführung ausfällt. Auch die Auspuffventile haben einen 

i Rohranschluss. Der Unterbrecher der elektri- 
dE Zünder k ist auf dem üufseren Ende l der Steuer- 
welle b befestigt. Die Andrehwelle m tritt mit ihrem freien 


BEEN " 


Ende aus der Motorumkleidung des Fahrzeuges hervor. Auf 
dieses wird zum Andrehen eine kleine Handkurbel aufge- 
steckt, die sich und das Kegelrüderpaar n selbstthütig auslöst, 
sobald der Motor die ersten Zündungen erhalten hat. Die 
Bohrungen o in den Cylinderbóden sind zur Aufnahme der 
Hähne für Kompressionsverminderung bestimmt. 

Das Arbeitsgemisch wird in einem einfachen Zerstäuber- 
Vergaser erzeugt, der in der Nähe des Einlassrohres h ange 
ordnet ist und nur soviel Benzin zur Vergasung gelangen 
lässt, als bei jedem Saughube benötigt wird. Die Geschwindig- 
keitsregelung erfolgt in bekannter Weise durch Veränderung 
der Benzinzuführung und Verlegung des Zündungspunktes, 
beides von Hand. Zur Rückkühlung des die Cylindermäntel 


Fig. 38. 


Kühlwasser 
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umspülenden Wassers ist ein flacher Röhrenkühler vorgesehen; 
eine einmalige Wasserfüllung soll für etwa 100 km Fahrt in 
ebenem Gelände ausreichen. 


Die Mafsangaben in den Figuren 37 bis 40 beziehen sich 
auf einen 6pferdigen Motor, der normal 700 Umdrehungen 
machen soll und 180kg wiegt. Dieselbe Form wird auch 
für 4 PS. Leistung ausgeführt, wobei die Bohrung 105 mm, 
der Hub 120 mm, die Umdrehungszahl 750 und das Gewicht 
einschl. Schwungrad 130 kg beträgt. Mit unwesentlichen 
Aenderungen finden diese Modelle auch bei normalen Motor- 
wagen, also solchen ohne Vorspann, Verwendung; hierbe! 
wird die ganze Kraftanlage auf dem hinteren Ende des ded 
zeugrahmens, die Cylinder nach vorn gerichtet, eingebaut. 
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6) Motor von Heinle & Wegelin. 


Ausführung: Motorfahrzeug-Werke Heinle & We- 
gelin in Oberhausen bei Augsburg. In der Absicht, durch 
organische Verschmelzung der einzelnen Bauteile ihren Fahr- 
zeugen Aufserlich ein einheitliches Gepräge zu verleihen, hat 
die Fabrik den Motor und seinen Vergaser unmittelbar als 
Hauptstreben des Fahrzeugrahmens ausgebildet!) Dadurch 
erhalten diese Teile ihre eigenartige langgestreckte Gestalt. 
Von dem Motorkórper, Fig. 41 bis 43, sind der Cylinderboden a 
und das Gabelstück b in Rotguss, der Hauptcylinder c in 
Gusseisen angefertigt. Das : 
auf ersterem sitzende schrá- Sg. 4. 
ge Blatt a, dient zur Ver- Schnitt A-8 
nietung mit der Hülse der LA 
Vorderradgabel. Am ent- 
gegengesetzten Ende wird 
das Gabelstück b ohne wei- 
teres zwischen die beiden 
Hinterstreben des Fahr- 
zeugrahmens d eingebaut. 
In letzterem, also nicht am 
eigentlichen Motor, sitzen 
auch die Kurbellager e und 
€, von denen dasjenige 
des übertragenden Kurbel- 
wellenendes als Kugellager konstruirt ist. 
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Ende der Ankerwalle angetriebenes Gestänge, welches in den 
Figuren nicht angegeben ist. 


Der Vergaser, Fig. 46, liegt unmittelbar über dem Motor 1) 
und ist mit dessen Einlassventil durch das Saugrohr a ver- 
bunden. Die zu karburirende Luft strömt durch das Rohr b, 
welches in einer Brause unterhalb des Benzinspiegels aus- 
mündet, in den Hauptbehälter c, steigt von da in den Gemisch- 
regler d, in welchem sie mit Zusatzluft verdünnt wird, und 
gelangt dann durch den Drosselhahn e in die Saugleitung a. 
Durch Verdrehen der gelochten Büchse f mittels des Hebels g 


Fig. 49. 
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Fig. 43. 


LE fur den Andrehhebel 


Der gerippte Cylinder c trügt auf seiner obe- Wi: 
ren Seite in einem zwischen den Kühl- be? 
rippen vorspringenden Stutzen das selbst- 

thätige Gemischeinlassventil f und das ge- M 
steuerte Auspuffventil g, beide liegend an- 


Fig. 44. 


Sig. 45. 


geordnet. Die Auspuffsteuerung ist der gleichlaufend zur Cylin- 
der achse gelagerten Welle h mit dem Daumen d und dem ein- 
armigen Ventilhebel k übertragen. Erstere bethätigt mittels des 
kleinen Schneckentriebes / gleichzeitig den Oelverteiler m der 
Zentralschmierung. Den Strom für den elektrischen Zünder n 
liefert ein Bosch- - Apparat ülterer Bauart; er ist oberhalb der 
Kurbelwelle an dem Vergaser aufgehängt und erhält seinen An- 
trieb durch ein besonderes Rädervorgelege, Fig. 44 und 45. Die 
Abschnappfläche der unrunden Scheibe a ist radial in 3 Stufen 
abgesetzt, um durch seitliches Verschieben des Hebels b den 
Zündaugenblick wechseln zu können. Zum Schutze der Ab- 
schnappvorrichtung gegen Rücklaufzündungen ist die Verbin- 
dung zwischen Daumen a und Stirnrüdchen a, so gestaltet, 
dass sie sich bei verkehrtem Anlaufen selbstthütig ausschaltet, 
indem alsdann der Mitnehmerstift c aus seinem Eingriff zu- 
rüekgeschoben wird. Das Abheben des Zündhebels n, Fig. 43, 
von der Zündkerze besorgt ein einfaches, von dem hinteren 
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nz. 1900 S. 154, besonders Fig. 73. 
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wird die Zusammensetzung, durch Ver- Fig. AT. 


stellen des Hahnes e die Menge des Ge- 
misches geregelt. Mehrere im Regler d 
und an verschiedenen Stellen der Saug- 
leitung angebrachte engmaschige Siebe 
sollen verhüten, dass die Flamme aus dem 
Cylinder in den Vergaser zurückschlägt. 
Die Verschraubung À dient zum Füllen 
des Vergasers, die Bohrung i mit Klemm- 
kegel k zum Einspannen der Sattelstütze. 
Der vordere Kopf! des Benzinkessels, wel- 
cher mit dem Blatt l}, ebenso wie der Cylin- 
derboden mit dem Blatt aı, Fig. 41 und 42, 
an das Gabelrohr genietet wird, ist als 
Zentralölgefäfs eingerichtet, aus dem der 
Verteiler m allen Schmierstellen des Mo- 
tors das erforderliche Oel zuführt. Aus Sicherheitsgründen 


Da S. 154, Fig. 73 und 75. 
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hat der Kurbelzapfen noch eine unabhängige Schmieröff- 
nung, die nach längeren Pausen vor dem Anfahren be- 
nutzj; wird. Die Geschwindigkeit wird durch Veränderung 
des Gemisches geregelt, wobei gleichzeitig der Augenblick 
der Zündung durch Verstellen des Abschnapphebels b, Fig. 44, 
der jeweiligen Geschwindigkeit angepasst werden kann. Der 
Motor muss vor dem Anfahren mittels einer kleinen Handkurbel 
angedreht werden, die sich nach der ersten Zündung selbst- 
thätig ausrückt. Bemerkenswert ist noch der angewendete 
Schalldämpfer, Fig. 47, dessen Böden halbkugelfórmig gewölbt 
und eng gelocht sind. Die Lochung ist am weitesten in dem 
ersten Boden a und wird bei den Böden b, c, d immer enger. 
Man erreicht durch die skizzirte Anordnung, dass die Abgase 


vollkommen gerüuschlos mit geringem Rückdruck auf den 
Cylinder ausstrómen. 

Bezüglich des Zusammenhanges und der Lage der ein- 
zelnen Motorteile innerhalb des Fahrzeuges sei nochmals auf 
Fig. 73 bis 75 S. 154 verwiesen. 


Die eingangs bezeichnete Fabrik führt ihr Motorensystem 
bis jetzt in folgenden zwei Modellen aus, von denen das 
letztgenannte als Zwillingsmotor durchgebildet und für vier- 
rädrige Personenfahrzeuge bestimmt ist: 


Leistung Bohrung Hub Min.-Umdr. 
2 PS, 112 mm 160 mm 400 bis 450 
4 a 85 » 140 » 550 » 600 


Die Figuren 41 bis 46 bezichen sich auf den 2 pferd. Motor. 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 539) 


11) Durchgebende Balkenträger und Auslege- 
tráger (cantilever, porte-à-faux) Die erste Veróffent- 
lichung einer allgemeinen und einfachen Theorie der durch- 
gehenden Trüger durch Clapeyron wurde bereits auf S. 533 


dig. 34. Wrsowicer Brücke von Langer. 1870. 


erwähnt. Mohr machte diese Theorie in weiteren Kreisen 
bekannt und erweiterte sie 1860 unter Einführung beliebiger 
Stützenhöhen durch den zahlenmäfsigen Nachweis der Ge- 
fährlichkeit zutälliger Stützensenkungen für gleichmäfsigen 


Fig. 35. Mühlenthor-Brücke über den 


und (1862) für veründerlichen Trägerquerschnitt ?€). Schon 
damals warnte Mohr vor der Ueberschützung der Vorteile der 
durchgehenden "Träger und riet, statt ihrer die einfachen 
Trüger zu bevorzugen. Wie sehr die geschichtliche Entwick- 
lung des Eisenbaues ihm darin Recht gegeben hat, ist bekannt. 
Die einfachen gegliederten Balkentrüger stehen heute im Vor- 
dergrunde des Brückenbaues, obwohl man verschiedentlich 
versucht hat, durchgehende Träger durch Verbindung mit 
Hängegurten, durch künstliche Belastungen oder durch ge- 
eignete Gestaltung ihrer Umrissform als Träger von gleichem 
Widerstande u. dergl. annehmbar zu machen. 

Josef Langer??), ein erfinderischer, seinerzeit in seinen 


36 Mohr. Beitrag zur Theorie der Holz- und Eisen-Konstructionen. 
Zeitsch. des Arch.- u. Ing.-Ver. in Hannover 1860 und 1862. 

3 Langer. Die Eisenkonstruktionen für Brücken und Dachstühle. 
1862. — Derselbe. Festigkeitstheorie der Brückentrüger. — Wrsowicer 
Brücke. Technische Blütter 1871. 


Elbe-Trave-Kanal in Lübeck. 1899. 
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Ideen vielfach verkannter Ingenieur, hat zuerst versucht, einen 
durchgehenden Träger durch einen darüber liegenden Hänge- 
gurt derartig zu versteifen, dass dessen Horizontalschub auf- 
gehoben wird. Seine Wrsowicer Brücke in der Franz Josef- 
Bahn (1870) zeigt eine solche zusammengesetzte Balkenkon- 
struktion, die den Eindruck einer Hängebrücke macht, Fig. 34. 
Langer selbst nennt sie eine »steife Kettenbrücke mit vertikaler 
Verankerung«. Eine ähnliche und dabei sehr schöne Ausgestal- 
tung durchgehender Träger in Hängebrückenform gab ein 


Fig. 36. 


Rieppels Entwurf für 


Mittelstäbe nichts, weil es zwang- und spannungslos erfolgen 
soll. Erst die Verkehrsbelastung wird in einzelnen Teilen des 
obersten Gurtes die Zugspannungen in Druckspannungen ver- 
wandeln, und zwar im mittleren Teile der Mittelöffnung und 
in den uferseitigen Hälften der Aufsenóffnungen, d. h. an 
Stellen, die sieh in nicht sehr grofser Hóhe über der Fahr- 
bahn befinden. Der mittlere Gurt wird ausschliefslich nur 
gezogen. Die Aussteifung durch die mit den Querträgern 
steif verbundenen Hüngepfosten wird ohne Schwierigkeit er- 


eine Kölner Rhein-Strafsenbrücke. 1898. 


Fig. 37. 
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Entwurf Lauters, Fig. 38C, im bekannten Mannheimer Wett- 
bewerb (1887). Rehder hat in gleicher Art die Mühlenthor- 
Brücke über den Elbe-Trave-Kanal in Lübeck in sehr ge- 
lungenen ansprechenden Formen ausgebildet EL Fig. 35. 

Aus neuester Zeit stammt ein auch hierher gehóriger 
Entwurf, der bei einem Wettbewerb der Stadt Köln (1898) 
zur Erlangung von Vorentwürfen für eine Rhein-Strafsen- 
brücke mit zur Vorlage kam, Fig. 36**). Statisch stellen sich 
die Haupttrüger dieses Entwurfes als ein über vier Stützen 
durchgehender Balken mit drei Gurten dar, dessen Enden auf 
den Widerlagern verankert sind. Die Füllungsglieder liegen 
zwischen den beiden oberen, »Girlande« genannten Gurten, 
während der Untergurt unter der Fahrbahn liegt und in der 
Nühe jedes der drei Scheitel der Girlande mit dieser ver- 
bunden ist. Dabei sollen aus den beiden Obergurten Druck- 
spannungen möglichst fern gehalten oder wenigstens auf ein 
geringes Mafs beschränkt werden, um das Absteifen der oberen 
Gurte, die unter sich keine Windverspannungen erhalten, zu 
erleichtern. Zu diesem Zweck soll die Brücke von beiden 
Strompfeilern aus frei vorgebaut und schon vor ihrem Zu- 
sammenschluss in der Mitte durch Aufbringen der gesamten 
Fahrbahndecke mit dem Eigengewicht voll. belastet werden. 
Man hat dann zwei Auslegetrüger vor sich, deren Obergurte 
unter allen Umständen ausschliefslich Zugspannungen er- 
halten. An diesem Zustande ändert auch das Einsetzen der 


*) ausgeführt von der Gesellschaft Harkort in Duisburg. 
**) von der Nürnberger Maschinenbau-Aktiengesellschaft in Nürnberg. 


Strafsenbrücke über den Main bei Hassfurt. 


Gerber 1864. 
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Fig. RT Brückenentwürfe vom Maunhelmer Wettbewerb. 
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Fig. 39. Umrisse des ausgeführten Entwurfes. 
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folgen kënnen: denn das Tragwerk ist nicht zu verwechseln 
mit einer gewóhnlichen offenen Brücke mit tiefliegender Fahr- 
bahn. Im Gegensatz zu den gewöhnlich vorkommenden An- 
ordnungen hat der aus seiner Ebene gebrachte Girlanden- 
träger das Bestreben, sich wieder senkrecht zu stellen, weil 
der Schwerpunkt des Trägers unterhalb der Verbindungslinie 
seiner Stützpunkte liegt. Die Quersteifigkeit der Konstruktion 
wird erzielt durch steife Hängerahmen in Verbindung mit 
dem unter der Fahrbahn befindlichen Hauptwindverbande, 
der wie die Hauptträger ein auf vier Stützen durchlaufender 
Balken ist. 

Erwähnenswert ist ferner die Stephanien-Brücke in Wien 
(1884), deren Mittelöffnung äufserlich als Bogenbrücke er- 
scheint, während die beiden kleineren Seitenöffnungen im 
Widerlager versteckt liegen und durch ihre künstliche Be- 
lastung das Biegemoment der Mittelöffnung verkleinern. Eine 
ähnliche Verminderung der Biegemomente erzielte schon 
1856 Köpceke durch künstliche Senkung der Mittelstützen ?*). 
Bei der neuen Eisenbahnbrücke über die Elbe in Dresden 
(wo die geringe Verkehrshóhe über Wasser die Konstruktions- 


das System sehr wohl auch als die Durchdringung von Bogen 
und Kette betrachten. Der Entwurf Rupperts wurde die Ver- 
anlassung zur Einführung einer neuen Trügerart, der sog. 
durchgehenden Gelenkträger. Sie werden mit Hecht auch 
Gerber-Trüger genannt, weil Gerber diese Trüger zuerst, 
und zwar bei der Strafsenbrücke über den Main bei Hassfurt, 
Fig. 37, verwendet hat. Gleichwohl ist die Idee der Ein 
legung von Gelenken in den theoretischen Nullpunkten der- 
artiger sog. durchgehender Träger von gleichem Widerstande 
schon älter. Nach Westhofen??) sollen schon Clark und 
Fowler (1846 bis 50) diesen Gedanken ausgesprochen haben. 
In Deutschland rührt der erste derartige Vorschlag von 
Köpcke her, wie aus einer Anmerkung in Ritters »Ele- 
mentare Theorie und Berechnung eiserner Dach- und Brücken- 
konstruktionen« 1863 zu entnehmen ist. Ritter hat die 
Theorie der durchgehenden Gelenkträger schon seit 1861 in 
seinen Vorträgen an der Technischen Hochschule in Hannover 
behandelt. Man benennt die neue Balkenträgerart heute noch 
verschieden. Neben Gerber-Träger findet man die Namen 
Träger mit freischwebenden Stützpunkten, Kragtrüger und 


Fig. 49. Friedrichs-Brücke über den Neckar in Mannheim. 1890. 


Ó r beschrünkte) hat Kópcke im südlichen Uferpfeiler 
i ld belasteten Dreigelenk-Bogenträger I UR 
dessen Horizontalschub benutzt wird, um in den über 5 e 
nungen durchgehenden Balkenträgern , die nach aufsen a. 
Bogenträger erscheinen, ein negatives Moment zu erzeugen ) 
Derartige oder ähnliche künstliche  Belastungsmittel, wie Ee 
auch schon bei einfachen Balkenbrücken vorgeschlagen e 
versucht worden sind, dürften auf besondere östliche ^ e 
zu beschrünken sein, wO die Notwendigkeit zu ihrer An: 
wendung zwingt. Andernfalls würden sie als blofse nn 
sche Liebhabereien e m und keinen Anspruc 

ische Bedeutung haben. l 
idi Pr did veröffentlichte Entwurf Rupperts für eine 

Ueberbrückung des Bosporus ist ebenfalls als ein Versuch Ha 
betrachten, den durchgehenden Trügern, namentlich für grofse 
Geltung Zu verschaffen. In seinen Umrissen 
wei Parabeln, derart, dass die Träger- 
rtional werden. Man kann 


Spannweiten, 
durchdringen sich z 
höhen den Biegemomenten propo 
See 
3) Kopcke. Ueber Dim 
Lagerhäusern. Zeitschr. des Arch.- 
"an Z. 1898 S. 1188. 


ensionen von Balkenlagen, besonders in 
u. Ing.-Ver. in Hannover. 1856. 


... Ess 


Auslegetrüger (cantilever, porte-à-faux). 
Durch das Einlegen von Gelenken kann man durch- 
gehende Träger einerseits statisch bestimmt machen, ander- 
seits auch Materialersparnis erzielen. Notwendig sind für 
einen Träger auf n Stützen, um ihn statisch bestimmt ZU 
machen, n—2 Gelenke. Anfänglich hat man die neuen Ge- 
lenkträger wohl hauptsächlich nur ihrer statischen Bestimmtheit 
wegen geschätzt, ihre praktische Bedeutung haben sie aber 
später erst erlangt, nachdem man die Möglichkeit erkannt 
hatte, sie selbst bei den grófsten Spannweiten ohne Anwen- 
dung von sog. festen Gerüsten aufstellen zu können. Den 
augenfälligen Nachweis einer solchen Möglichkeit haben zuerst 
die amerikanischen Ingenieure gebracht. Namentlich die Her- 
stellung der ersten weit gespannten amerikanischen Ausleger 
brücke, der Kentucky-Thalbrücke der Cineinnati-Südbahn ar 
einer Hauptöffnung von 114m Weite (1876 bis 1877), gëlt 
auch der 1883 erbauten (in der Mittelóffnung 141m weiten 
Niagara-Auslegerbrücke der Michigan-Zentralbahn lenkte die 
Aufmerksamkeit der technischen Welt auf die Bann 
dieser neuen Brückenart. Das grofsartigste Beispiel blei 


3) Westhofen. The Forth Bridge. Engineering. 1890. I. g. 317. 
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die Auslegerbrücke über den Firth of Forth bei Queensferry 
in Schottland (1883 bis 90), deren beide Hauptóffnungen mit 
rd. 521 m Weite zugleich die weitest gespannten aller Balken- 
brücken der Welt sind. Die weitest gespannte Ausleger- 
brücke des europäischen Festlandes ist die von Saligny er- 
baute Donaubrücke bei Cernavoda in Rumänien mit einer 
Hauptóffuung von 190 m Weite. 

Die amerikanischen Ingenieure gestalten die Trägerum- 
risse ihrer Auslegerbrücken häufig geradezu abschreckend 
hässlich. Im Gegensatz dazu sucht man in Deutschland den 
Auslegeträgern eine möglichst wirkungsvolle Form zu geben 
und bevorzugt deshalb neuerdings den Umriss der Hänge- 
brücke. Brennecke schlug diese Form für die Troitzky- 
Brücke in Petersburg -— 
vor (1879); Gerber 
gab sie in eigenarti- 
gen Linien im Wett- 
bewerb um die 

Neckar - Strafsen- 
brücke in Mannheim 
(1887), wo vje’e Aus- 
legerbrücken mit ein- 

ander wetteiferten, 
Fig. 38. Danach kam 
der in Fig. 39 und 40 
dargestellte formen- 
schöne Entwurf zur 
Ausführung*). Ganz 
neuerdings sind auch 
ähnliche Formen wic- 
der aufgetaucht, wie 


| 


Warnow-Brücke bei Rostock. 
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nischen Erfahrungen sollten uns in dieser Hinsicht ein Finger- 
zeig sein (S. 536). Die Amerikaner verwenden heute das System 
der Ausleger in der Regel nur bei Weiten über etwa 160 m ?!), 
Man sollte daher auch in Europa das Einlegen von Gelenken 
in durchgehende Träger auf solche Füle beschrünken, wo 
man sie nicht entbehren kann. Handelt es sich um Her- 
stellung von bedeutenden Spannweiten, die notwendig ohne 
feste Gerüste aufgestellt werden müssen, 80 sind die Auslege- 
träger vorzüglich am Platze. Aber auch in Füllen, wo durch- 
gehende Träger auf unzuverlässigem Untergrunde errichtet 
werden müssen, ist es ratsam, Gelenke einzulegen, damit 
nicht zufällige Senkungen oder Verschiebungen der Stütz- 
punkte gefährliche Formänderungen der Konstruktion herbei- 
führen kónnen. 

Das älteste Bei- 


spiel der Anwendung 
von Gelenken in Ver- 
bindung mit Auslege- 


- trägern, zum Zwecke 
der Verkleinerung 
der Lagerdrücke 

über den auf zusam- 

mendrückbarem  Bo- 
den stehenden End- 
stützen, ist wohl in 

- der von Seifert und 

Backhaus konstru- 

irten, 1885*) erbau 

ten Warnow-Brücke 


sie schon der Träger 
Rupperts zeigt, näm- 
lich die Durchdrin- 
gung eines Bogens 
mit einer Kette. Die 
Guteboffnungshütte 
bearbeitete z. B. 
einen solchen Ent- 
wurf für die 220 m 
weite Hafenöffnung 
einer Ruhrorter 
Rheinbrücke, in der 
Absicht, den Ueber- 
bau ohne Gerüst auf- 
zustellen. Endlich ist 
noch zu erwähnen der 
von Müller-Bres- 
lau (1899) konstruir- 
te Kaisersteg über die 
Spree bei Oberschön- 
weide-Berlin, dessen 
Mittelöffnung 86 m 
Weite hat und dessen 
System als Ausleger- 
brücke mit Mitten- 
gelenk und Spann- 
bogen bezeichnet 
werden darf“). 

Es wurde bereits 
gesagt, wie man an- 
fänglich hauptsäch- 
lich die statische Bestimmtheit der Auslegeträger schätzte. 
Ja, man darf wohl sagen, man überschätzte diesen Vorteil 
und war, in Verkennung der eigentlichen Bedeutung der 
neuen Trägerart, sehr geneigt, überall, wo es irgend ging, 
Auslegeträger anzubringen, selbst bei ganz unbedeutenden 
Weiten; nach meiner Ansicht mit Unrecht. Gute Gelenk- 
ausbildungen sind nicht nur sehr kostbar, sondern wollen 
auch konstruktiv sehr sorgfültig durchgearbeitet sein, wenn 
sie ihren Zweck in der vorausgesetzten Weise erfüllen und 
nicht eher schädlich als nützlich werden sollen. Die amerika- 


GE gedet tat D cria Mio Age: -=~ -. 


*) durch die Gesellschaft Nürnberg. 
“) Müller-Breslau. Der Kaisersteg über die Spree bei Ober- 
schöneweide. Zeitschr. für Bauwesen 1900, 
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bei Rostock in der 
Eisenbahnlinie Wa- 
ren-Warnemünde zu 
finden, Fig. 41. Die 
Ausleger sind dort 
14,5 m lang, und die 
mit Gelenken ange- 
schlossenen kurzen 
End-Schleppträger 
$ beschränken den 
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Li >] 3 k. e 
T y: Ge Lagerdruck in den 
E QUEEN Endstützen, die des- 
den Schraubensatz, halb (als einfache 


Schraubensätze aus- 
gebildet) unmittelbar 
auf dem Kiesbette des 
Dammes liegen und 
gelegentlich wie 
Bahnschwellen in 
ihrer Lage geregelt 
und gestopft werden 
können 211. 

12) Bogenbrük- 
ken. Die Systeme 
der Bogenbrücken 
waren von den Holz- 
bauten des 18. Jahr- 
hunderts her bereits 

bekannt (S. 501 ). 
Bruyère stützte sei- 
nen Brückensteg bei 
St. Crou bereits durch 
) dk Bogentrüger, die rei- 
nes Brückenfachwerk mit Kreuzstreben und geradem Ober- 
gurt zeigen. Navier zeichnet in der Mechanik dér Baukunst 
(in dem Kapitel, das von Brücken handelt, welche von Bogen 
getragen werden) schon Bogenträger mit zwei konzentrischen 
gekrümmten Gurten, zwischen denen Ständerfachwerk mit 
Kreuzstreben vorgesehen ist. Beiden Ingenieuren konnte aber 
der Fachwerkgedanke noch nicht völlig klar sein; die Kreuz- 
streben waren nicht als Gegenstreben gedacht, sondern be-. 
deuteten Andreaskreuze, die bei der Bogenberechnung aufser 


betracht kamen. P 


*) durch die Gesellschaft Harkort -in Duisburg, 
“) Die Warnowbrücke bei Rostock. E wn 1886. 
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i i i : i ü hte nämlich Robeson, der Lehrer 
Beginn des Jahrhunderts ist auch bereits der Ge- | eiserne Bogenbrücke mac , d 

SE EE richtig erfasst worden. Bei John Rennies, (allerdings erfolglos) den Vorschlag, im Bogen- 
Gelegenheit der Erörterungen und Studien über den Ersatz scheitel ein schweifseisernes Schlussstück mit gekrümmten 


der alten London-Brücke über die Themse durch eine guss- | Lagerfugen einzuschalten, um dem Einfluss der Bogensenkung 


Fig. 49.  Aare-Brücke. St:hlin, Etzel und Riggenbaeh. 1853 bis11854. 
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Sig. 43. Rheinbrücke der Linie Coblenz-Lahnsteln in Coblenz. Hartwich 1861. 
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und der hierdurch möglichen Druckanhäufun | 


rändern zu begegnen‘). Das ist also ein Scheitelgelenk in 
ähnlicher Art, wie es für Steinbrücken zuerst Kö pcke aus- 
geführt hat. 

Gedanke und Ausführung von Kämpfergelenken sind 
etwa ein halbes Jahrhundert alt. Bei dem Entwurfe Stephen- 
sons für eine gusseiserne Bogenbrücke über die Menai-Strafse 
waren cylinderförmig gestaltete Bogenenden vorgesehen, die 
sich in entsprechend gehöhlte Lagerschuhe setzten. $Aus- 


solchen Umständen haben Kämpfergelenke natürlich wenig 
Wert. Notwendig muss die Gestalt der Cylinderflüchen der 
Bogenenden und der Lager richtig gegen einander abgepasst 
werden, damit — wenn auch eine wesentliche Beweglichkeit 
der Bogenenden der bedeutenden Reibungswiderstünde wegen 
kaum erzielt werden kann — doch der Angriffspunkt des 
Kümpferdruckes immer innerhalb einer engbegrenzten Flüche 
verbleibt. 


Auf jenen Versuch Bruyéres folgte eine Pause von einem 


Fig. 44, Rheinbrücke bei Rheinhausen. Linie M. Gladbach - Dniahnre. 1873. 
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führungen solcher Gelenke finden sich bei den von Fowler 
erbauten gusseisernen Brücken der Severnthal-Bahn zwischen 
Shrewsbury und Bewdley. Schon hier wurde die bekannte 
Erscheinung beobachtet, dass eine Drehung der cylindrischen 
Bogenenden in den Lagerschuhen garnicht stattfindet*?), Unter 
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12) Scha ffer und Melan. Konstruktion der eisernen Bogenbrücken. 


Handbuch der Ingenleur Wissenschaften, II. Band 4. Abt. XIV. Kap. 
IT. Aufl. 1899, 
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halben Jahrhundert, worin man von schweifseisernen Bogen- 
brücken nichts mehr hört und worin die gusseisernen Bogen- 
brücken mit ihren vollwandigen oder röhrenförmigen, meist durch 
Zwickelfachung versteiften Gurten neben den schweilseisernen 
Hängebrücken und Balkenbrücken nicht aufkommen konnten. 
In dieser Entwicklungsspanne (S. 532) befestigten und erweiter- 
ten sich die theoretisch-praktischen Grundlagen für die Vervoll- 
kommnung der gegliederten Trüger. Die dabei namentlich 
im Balkenbrückenbau erzielten Erfolge veranlassten zu Ver-ı 
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Fig. 46. Schwarzwasser-Brücke. Strafse Bern-Schwarzenberg. 1882. 
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Sig. AT. Eihe-Brücke in Hamburg. System Lohse. 1868 bis 1872. 
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suchen auch auf dem Gebiete der Bogenbrücken. 1853 ent- 
stand Stehlins Entwurf einer vollwandigen Blechbogenbrücke 
mit L-förmigem Querschnitt und gab Etzel und Riggen- 
bach 1854 Anlass zum Bau der Aare-Brücke bei Olten, einer 
Eisenbahnbrücke der Schweizerischen Zentralbahn mit Voll- 
wandblechbogen und drei Oeffnungen von je 31,5 m Weite, 
Fig. 42. Fast gleichzeitig baute Oudry die Stadthaus- oder 
Arcole-Brücke in Paris, die einen kühngeschwungenen Blech- 
bogen mit Zwickelfachung zeigt, bei einer Weite von 80 m. 

Anfangs baute man die Bogen in Anlehnung an das Vor- 
bild der Steinbogen ganz ohne Gelenke, also nach einem System, 
das dreifach statisch unbestimmt ist, dessen genaue Berechnung 
aber damals noch nicht allgemeiner bekannt war. Die ersten 
theoretischen Arbeiten, die man dabei hätte benutzen können, 
lieferten Ardant (1841), Bresse (1848 bis 1854) und Wink- 
ler (1856). Das Bestreben, die statische Unbestimmtheit der 
Bogenkonstruktionen durch Einlegen von Kämpfergelenken 
zu beheben, um dadurch die Berechnung zu erleichtern, er- 
scheint daher für jene Zeit ganz natürlich. Die ersten 
Kämpfergelenke bei Schweifseisernen Bogenträgern kamen 
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1858 durch die Ingenieure Couche, Mantion und Salle 
bei der Eisenbahnbrücke über den Kanal von St. Denis in 
der Linie Paris-Creil zur Ausführung. Mantion veröffentlichte 
die zugehörigen Berechnungen im Jahre 1860 und erwähnte 
dabei, dass er auch bereits an ein drittes Gelenk im Scheitel 
gedacht habe. Ausgeführt wurde dies Gelenk aber nicht, 
wahrscheinlich, weil die Erbauer sich über seine Wirkung 

noch nicht ganz klar waren. 

Im selben Jahre (1860 bis 1861) erschienen die Vorschläge 
Köpckes zur Einschaltung eines Mittelgelenkes bei versteiften 
Hängebrücken aa. Köpcke hatte aber bereits 1857 einen der- 
artigen Entwurf ausgearbeitet und in seinen Veröffentlichungen 
auch auf die Anwendbarkeit der empfohlenen Anordnung für 
Bogenbrücken hingewiesen. Ihm gebührt daher wohl das 
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1) d pcke. Ueber die Konstruktion einer stelfen Hängebrücke. 
Zeitschr. des Arch.- und Ing.-Vereins in Hannover 1860. — Der- 
selbe. Prospekt einer steifen Hängebrücke. A. o. O. 1861. — Der- 
selbe. Ueber Hängebrücken mit drei Gelenken. A. o. O. 1888. — 
Derselbe. Ueber Gelenbkildungen für Brückenträger. A. o. O. 1888. 
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Verdienst, die Konstruktion der Dreigelenkbogen zuerst all- 
gemein und eingehend dargelegt und begründet zu haben, 
wenn auch, (wie oben erläutert, die Idee der Gelenke vor 
ihm bereits bekannt war. Ausgeführt wurden die ersten 
Dreigelenk -Bogenträger 1864 durch Hermann, der eine 
Blechbogenbrücke über die Wien. mit einem Scheitelgelenk 
versah; 1865 folgte Schwedler mit der Unterspreebrücke t$). 
Lauter*) erhielt beim Wettbewerb um die Donaubrücke in 
Cernavoda auf seinen Entwurf einer 195 m weiten Drei- 
gelenk-Bogenbrücke den ersten Preis. 

Viele Ingenieure verhielten sich schon damals den Ge- 
lenken gegenüber ablehnend; darunter Schmick, jüngst in 
Frankfurt a/M. verstorben, wo er 1869 die erste versteifte 
Hängebrücke mit Scheitelgelenk baute. Auch Culmann be- 
stritt die Notwendigkeit der Gelenke, ebenso Eads, der Er- 
bauer der seinerzeit berühmten Mississippi-Brücke bei St. 
Louis, obgleich er später für eine Bosporus-Brücke eine Drei: 
gelenk-Bogenbrücke geplant hat 15). 

Die St. Louis-Brücke mit ihren drei (bis 158 m weiten) 
Oeffnungen eröffnete den Reigen der weitgespannten Bogen- 


Fig. 48. Süderelbe-Brücke zwischen Harburg und Wilhelmsburg. 1899. 
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brücken des 7. und 8. Jahrzehnts. Sie hat keine Gelenke 
und war für die damalige Zeit (1874) merkwürdig durch die 
Anwendung von Stahl für die röhrenförmigen Gurte ihres ge- 
gliederten Bogens, durch die unter Anwendung von Pressluft 
bewirkte, 31 m tiefe Pfeilergründung, sowie auch durch ihre 
eigenartige Aufstellung, bei welcher das Aufhiingeverfahren 
ohne Anwendung fester Stromgerüste, nur mittels ober- 
halb der Bogen auf die Pfeiler gestützter Hülfsvorrichtun- 
gen, zum erstenmale in planvoller Weise zur Durchführung 
kam. Von den älteren Bogenbrücken geringerer Spannweite 
kann sich ihr nur eine einzige würdig zur Seite stellen, ‚die 
1861 bis 1864 von Hartwich erbaute Rheinbrücke der Linie 
Coblenz-Lahnstein**), Fig. 43. Mit dem Bau der Coblenzer 
Brücke beginnt der Aufschwung im Bogenbrückenbau. Sie 


** Der eiserne Unterbau der neuen Unterspree- Brücke bei Berlin 
im Zuge der Königl. Bahnhofs-Verbindungsbahn. Zeitschr. für Bauw. 1866. 
*) von der Firma P. Holzmann & Cie. in Frankfurt a./M. 
**) ausgeführt von der Gesellschaft Harkort und der Kolnischen 


Maschinenbau-A.-G. in Bayenthal, 
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zeigt zum erstenmale Fachwerk zwischen gekrümmten kon- 
zentrischen Gurten, dazu Kümpfergelenke. Gegen die ge- 
plante Einlegung eines Scheitelgelenkes hatte Hartwich Ver- 
wahrung eingelegt. Die von Sternberg geleitete, vollendete 
theoretische und konstruktive Durchbildung war für die später 
erbauten Rheinbrücken bei Rheinhausen und oberhalb Coblenz *), 
Fig. 44 und 45, von mafsgebendem Einfluss, und wegen der 
bei ihrer Anordnung erzielten Schönheitswirkung nimmt die 
Brücke selbst heute noch einen hohen Rang unter allen be- 
stehenden Bogenbrücken ein. 

Im 7. Jahrzehnt beginnt die Theorie der Bogenbrücken 
sich zusehends zu entwickeln. Wie aus der Litteraturzu- 
sammenstellung im Handbuch der Ingenieurwissenschaften zu 


Fig. 49, Süderelbe-Brücke zwischen Harburg und Wilhelmsburg. Innenperspektive. 


wie früher mit Unrecht oft geschehen — zugunsten der sta- 
tisch bestimmten Systeme zurückgesetzt. Das bedeutet einen 
Wandel der Anschauungen, der einerseits den Bogenbrücken 
sehr zugute gekommen ist, anderseits aber auch den Glauben 
an die Notwendigkeit der Gelenke erschüttert hat.  Her- 
vorragende neuere Ausführungen von gegliederten Bogen- 
trägern ohne Gelenk sind: die 1881/82 gebaute 114 m weite 
Schwarzwasser-Brücke in der Strafse von Bern nach Schwar- 
zenberg, Fig. 46; der 1898 vollendete Mittelbogen der Aare- 
Brücke in Bern *) mit 117 m Weite, und die allbekannte 
Kaiser Wilhelm-Brücke **), die das Wupperthal bei Müngsten 
in einem Bogen von 170 m Weite und 107 m Hóhe übersetzt. 
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übersehen ist, folgte auf Sternberg zuerst Winkler, dann 
kamen Frünkel, Engesser, Mohr, Kübler u. a. Alle 
diese theoretischen Arbeiten wurden in hohem Mafse gefördert 
durch die geschilderte gleichzeitige Entwicklung der Elastizi- 
tätslehre und die weiterhin besprochene Ausbildung der graphi- 
schen Statik der Baukonstruktionen seit Culmann (1866). 
Die neuen allgemeinen Methoden zur Behandlung der statisch 
unbestimmten Konstruktionssysteme beseitigten die bisherigen 
Schwierigkeiten und Unsicherheiten der Rechnung. Man kam 
nebenbei auf diesem Wege — wenn auch langsam — zur 
besseren Wertschätzung der statisch unbestimmten Systeme. 


sx mif i 
Diese werden déher in geeigneten Fällen heute nicht mehr — 


T 


! *) ausgeführt von der Gutehoffnungshütte. 


Zu den bisher genannten Systemen des Blechbogens und 
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der gegliederten Fachwerkbogen mit oder ohne Gelenke sind 
im Laufe der letzten 4 Jahrzehnte noch einige neue exon 
kommen. Der geschichtlichen Reihenfolge nach würe oos 
das System Lohse zu nennen, wie es bei den Elbe Broe 
in Hamburg und Harburg (1868 bis 1869) ausgeführt wor 
ist, Fig. 47. Die Umrisse der Bogenträger zeigen ed 
gestalt; Obergurt und Untergurt bilden aber je einen rg 
gegliederten Bogen für sich, die beide über den Stützen kra 
art verbunden sind, dass der Horizontalschub au allein 
wird. Das System gilt mit Recht als veraltet, nicht ees 
weil es vielfach statisch unbestimmt ist, sondern Dën". 
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*) ausgeführt von der Gutehoffnungshütte; 8. 2.1898 8 
**) ausgeführt von der Gesellschaft Nürnberg; s. 4. 48 
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deshalb, weil man den gleichen Zweck heute mit einfacheren 
Wie das geschehen kann, zeigt 
augentällig ein Vergleich mit der kürzlich eróffneten schónen 
Strafsenbrücke zwischen Harburg und Wilhelmsburg über die 
Süderelbe, Fig. 48*), die der Lohseschen Brücke so nahe 
Die neue Brücke hat steife gegliederte Bogenträger, 


Mitteln und besser erreicht. 


liegt. 
Fig. 50. 


Schlaffer Bogen durch einen Balken versteift, nach Langer. 1871. 
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die hoch über der Strafsenbahn liegen, wobei der Horizontal- 


schub durch einen in der Hóhe der Bahn liegenden beson- 
deren Zuggurt aufgehoben wird. Eine derartige Anordnung 
kam (wie beschrieben) auch schon (1837) bei der Czerna- 
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auch im Entwurfe für 'eine Strafsenbrücke über die Elbe in 
Magdeburg*). Die 187 m weite Mittelóffnung der Bonner 
Rheinbrücke**) zeigt das System ohne das den Horizontalschub 
aufhebende Zugband. 

Bei älteren Konstruktionen hat man einen freien Aus- 
blick durch die Trägerwände mit Hülfe von schlaffen, durch 
einen Balken versteiften Bogen mit aufgehobenem Horizontal- 
Schub zu schaffen gesucht. Der Gedanke dieser &lteren An- 
ordnung stammt von dem Ingenieur Langer?7) 1871, der 
auch bereits das Einlegen eines Gelenkes in der Mitte des 
Versteifungsbalkens vorgesehen hat, Fig. 50. Theoretisch be- 
handelte neuerdings Landsberg diese Trüger unter der 
Bezeichnung: . Mittengelenkbalken **). Ausgeführt ist das 
System (ohne das Mittengelenk) zum erstenmale 1881 bei 
der Ferdinands-Brücke über die Mur in Graz, Fig. 51. 
Weitere Ausführungen erfolgten durch Müller-Breslau bei 
der Ihme-Brücke in Hannover (1889) t) und bei der Ueber- 
führung des Kurfürstendammes am Bahnhofe Halensee (1892). 
Ein Nachteil des Systems ergiebt sich bei gröfseren Weiten 
aus der Notwendigkeit, den Bogen genügend knickfest zu er- 
halten. Auch halte ich einen schlaffen Bogen, der bei Hänge- 
brücken nicht wohl zu umgehen ist, bei Bogenbrücken im 


Sig. 51. Ferdinands-Brücke über die Mur in Graz. 1881. 
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Brücke unweit von Mehadia in Ungarn zur Anwendung, 
Fig. 17, ebenfalls (1888) bei der Brooks-Brücke in Hamburg +’). 
Für malerisch gelegene Aussichtsbrücken mit mehreren Oeffnun- 
gen ist die Anordnung wie geschaffen, weil die weit ge 
stellten Hängestangen der Trägerwände nirgends die Aussicht 
beeinträchtigen, und weil — bei ausreichender Höhe der 
Träger — auch ein zwischen die Trägerobergurte gespannter 
Windverband einen durchaus befriedigenden Eindruck nach 
oben hin gewährt, Fig. 49. Wie die weiterhin gegebenen 
Figuren darstellen werden, ist das gleiche System zur Aus- 
führung gekommen bei der Eisenbahnbrücke über den Rhein 
in Worms, bei der Hüxterdamm-Brücke des Elbe-Trave-Kanales 
in Lübeck und bei der Moselbrücke in Trarbach**), sowie 


*) ausgeführt von der Gesellschaft Nürnberg; vergl. 2.1897 S. 616. 
t3) Hamburg und seine Bauten. 1890. S. 380 u. 404. 
**) alle ausgeführt von der Gesellschaft Harkort. 
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allgemeinen für wenig angebracht. Warum erst einen schlaf- 
fen Bogen einführen, um ihn dann umstündlich durch einen 
Balkenträger zu versteifen? Den gewünschten freien Ausblick 
erreicht man, wie oben erläutert, einfacher durch den steifen 
Bogen, Fig. 49, der hoch genug über die Bahn zu legen ist, 
um auch die Aufhebung des Horizontalschubes bequem zu 
ermóglichen. 

Rechnet man zu den oben erlituterten Anordnungen noch 
die gegliederten Sichelträger und die Auslege-Bogenträger, so 
hat man alle Systeme der Bogenbrücken beisammen, die in 
der Praxis bis heute Bedeutung erlangt haben. Die reine 


*) ausgeführt von der Gesellschaft Union. 

**) ausgeführt von der Gutehoffnungshütte; s. Z. 1899 S. 809. 

46) Landsberg. Ueber Mittengelenkbalken. Zeitschr. des Arch.- u. 
Ing.- Vereins in Hannover 1889. 

t) ausgeführt von der Union in Dortmund 
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Bogensichel mit zwei Kämpfergelenken erscheint theoretisch 
als eine günstige Form, weil die Hóhen der Sichel den be- 
treffenden Biegemomenten proportional bemessen werden 
können. In grofsem Mafsstabe verwendete die Sichel zuerst 
Eiffel, und zwar (1876) bei der 160 m weiten Maria-Pia- 
Bogenbrücke der portugiesischen Staatsbahn über den Douro 
in Porto, später (1880) bei der 165m weiten Garabit-Thal- 
brücke in der Eisenbahnlinie Marvejols-Neussarges, die mit 
122 m zur Zeit die höchste eiserne Brücke der Welt ist. Die 
vor kurzem vollendete Strafsenbrücke über den Rhein in 
Worms*) zeigt ebenfalls Sichelbogen. Max am Ende hat 
den 70 m weiten Sichelträgern seiner Blauw-Krantz-Brücke im 
Caplande (1884) sprengwerkartige Umrisse gegeben. 


Fig. 52. Ausleger-Bogenbrücke über den Elbe-Trave-Kanal bei Mölln-Schwarzenbeck. 1899. erst men 


Die Auslegerbogenträger der Neuzeit überspannen in der 
Regel eine Hauptöffnung und zwei Seitenöffnungen, indem 
die Wand des Mittelbogens nach beiden Seiten hin ausleger- 
artig ‚verlängert wird. Als durchgehender Träger betrachtet, 
wobei auf einer Stütze ein Gelenk vorhanden sein muss, ist 
das System zweifach statisch unbestimmt, desgleichen, wenn 
der Mittelbogen drei Gelenke erhält, wobei die Ausleger frei 
auf den Stützen liegen. Als ein solcher Dreigelenk-Auslege- 
bogenträger ist die Viaur-Thalbrücke in Südfrankreich erbaut, 
mit einem Mittelbogen von 220m Weite und 117m Höhe 
über der Thalsohle. 


Zweckmlüfsig erscheint die Umrissform der Ausleger-Bo- 


 genbrücke für die Ueberbrückung weiter Einschnitte. Fig. 52 


zeigt eine solche Ausführung vom Elbe-Trave-Kanal. Es ist 


*) ausgeführt von der Gesellschaft Nürnberg; vergl. Z. 1896 S. 888. | 


die Brücke bei Mölln-Schwarzenbeck*), deren Mittelbogen ur- 
sprünglich mit einem Scheitelgelenk versehen war. Als sich 
aber nach erfolgter Probebelastung die Gelenkstelle sehr be- 
weglich zeigte, hat man sie zweckmüfsig durch völlige Ver- 
nietung beseitigt 

In Deutschland, Frankreich und der Schweiz, wo nach 
den vorhergegangenen Darlegungen der Bogenbrückenbau 
des 19. Jahrhunderts seine Anfänge genommen hat, ist er bis 
heute dauernd gepflegt und vervollkommnet worden. England 
hat nennenswerte gröfsere Bogenbrücken nicht aufzuweisen; 
Amerika bevorzugt Balkenbrücken und besafs bis vor wenigen 
Jahren aufser der erwähnten St. Louis-Brücke nur noch 
eine einzige bedeutende Bogenbrücke, die 1889 gebaute 


Washington-Brücke über den Harlem-Fluss in New York. In 
allerneuester Zeit sind dazu — als Ersatz für Hängebrücken ^ 
zwei Niagara-Bogenbrücken gekommen, von denen die Strafsen- 
brücke bei Cliffton *"), was ihre Spannweite anlangt, mit 260m 
bisher unerreicht dasteht. Eine Liste der weit gespannten 


-Bogen-, Hänge- und Balkenbrücken aller Lünder der Welt 


bis zum Jahre 1890 befindet sich in meinem Vortrag® über 
»Weit gespànnte Strom- und T'halbrücken« *). Die neueren 
deutschen Bogenbrücken in der letzten Hälfte des 19. Jahr 
hunderts vergl. weiterhin in den Tabellen V und VI. 
(Fortsetzung folgt.) 


*) ausgeführt von der Union in Dortmund. 

47) Kunz. Die neue Strafsenbrücke über den Niagara-Fluss. Zeit- 
schrift des Oesterr. Ing.- und Arch.-Vereins 1899 Nr. 30 und 31. l 

18) Mehrtens. Weitgespannte Strom- und Thalbrücken der Neu 
zeit. Centralblatt der Bauverwaltung 1890. 


' Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 23. Januar 1900. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Ausflug vom 22. November 1899 nach Darmstadt. 


Der Ausflug, zu dem sich etwa 110 Mitglieder und Gäste 

— darunter 18 Damen — eingefunden hatten, galt dem Be- 
auch der Technischen Hochschule in Darmstadt. Nach- 
Sn die Gesellschaft in der Aula der Hochschule durch den 
tor Hrn. Geh. Baurat Prof. Koch bewillkommnet war 
nn Hr. Weismüller den Dank des Vereines ab für die 
= adung zum Besuche der Hochschule, die seit der letzten 
wesenheit des Bezirksvereines in so erfreulicherj Weise 
gewachsen sei, gewachsen an Schülerzahl sowohl wie an An- 
ERU dank den hervorragenden Männern, welche die Lehr- 
: le innehaben, und der Fürsorge, welche ihr die grofs- 

a aeenng unausgesetzt zuteil werden lasse. 

ruppen fand dann die Besichtigung der Labo- 


Das von Prof. Gutermuth geleitete Maschinentechni- 


sche Laboratorium!) enthält die Dampf- und Dn 
schinen sowie die Kessel zur Erzeugung von Licht un^ an 
Heizung. Maschinen und Kessel sind mit allen Einrichtung 
zur Vornahme von wissenschaftlichen Versuchen ausges : 
Das Maschinenbau-Laboratorium, geleitet von via 
Baurat Prof. Berndt, enthält Einrichtungen zur Uatn mit 
von Gasmotoren, zu Materialprüfungen, zU Versuchen 
Werkzeugmaschinen und mit Fahrrädern. `. Ma- 
Besonderes Interesse erregten die Einrichtungen ëng? 
terialprüfung. Zunächst besitzt das Laboratorium ER eine 
dene Zerreifsmaschinen neuester Konstruktion, DEDI je 
von Carl Schenk in Darmstadt, dann eine Pohlmey erst "lich 
von Heinrich Ehrhardt in Düsseldorf gebaut ist, und e" 


eine Maschine von v. Tarnagrocki-Essen. em gin: 


Bei der Schenkschen Maschine wirkt der Zug er sch 
10° 


gespannten Stabe nach unten, sodass die Säulen der, m 
nur auf Druck beansprucht werden. Von dem obere 


D vergl. Z. 1896 8. 578. 
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spannkopf wird der Zug durch ein Hebelsystem auf einen. 


Laufgewichtbalken übertragen, dessen Ende eine Wagschale 
zur Aufnahme von Gewichten trägt. Das Laufgewicht wird 
durch Spindel und Handrad proportional der Belastung be- 
wegt, ohne dass die Empfindlichkeit des Wagebalkens hierbei 
beeinträchtigt wird. Die Stäbe werden in denkbar einfachster 
Weise von der Seite aus eingespannt, ohne dass es nötig 
wäre, den Einspannkopf zur Seite zu drehen. Die Einspann- 
backen liegen mit Kugelflächen in einer entsprechend ausge- 
frästen Höhlung der Einspannköpfe an; hierdurch ist bei auf 
Zug zu prüfenden Stäben jede Biegungs- und Torsionsbe- 
anspruchung ausgeschlossen. 

Die Maschine ist mit einer Schreibvorrichtung ausgerüstet, 
die auf einer Papiertrommel die Dehnungskurve des Probe- 
stabes verzeichnet. Ferner ist ein Kontrollhebel mit Wag- 
schale angebracht, um die Hebelübersetzung der Maschine 
auf ihre Richtigkeit zu prüfen. 

Die Pohlmeyersche Maschine arbeitet mit Wasserdruck. 
Die Bewegung des den Druck ausübenden Presskolbens wird 
durch ein Hebelsystem auf einen Zeiger übertragen, dessen 
Ausschlag das Maia der Belastung anzeigt. Gleichzeitig mit 
dem Zeigerwerk wird ein Schreibstift bewegt, der durch seine 
Stellung die jeweilige Belastung genau anzeigt. Er ver- 
zeichnet auf einer Trommel, die durch die Ausdehnung des 
Probestabes bewegt wird, Kurven, deren Abszissen mithin der 
Dehnung, deren Ordinaten der Belastung des Probestabes 
entsprechen. ' 

Diese beiden Maschinen sind für die Vornahme von Zug-, 
Biege- und Druckversuchen eingerichtet. Zur Prüfung von 
Drähten und dünnen Blechen auf Zerreifsfestigkeit besitzt das 
Laboratorium eine von Tarnagrocki in Essen gelieferte Spe- 
zialmaschine. 

Zur Durchführung von  Druckfestigkeitsversuchen mit 
andern Gegenständen — z. B. Baustoffen — ist eine Maschine 
von Amsler-Laffon in Schaffhausen im Gebrauch, die in der 
Figur schematisch dargestellt ist. Die Vorrichtung besteht 
aus zwei getrennten Maschinen, nümlich der Presse und der 
Pumpe. Diese getrennte Anordnung hat den grofsen Vorteil, 
dass die Presse ringsum frei zugänglich ist, was das Auflegen 


ZZ 
N N 
N Np 


7 


LAKA 


H 
H 
"A 
"E 
ae 
HI 


No 


ANNNNNNSSN 
DSS 


2 
7 
z 


222274 


v, 
= 
H3 
ZA 
Re E Z/ S | NSNNS 
| ZEN I 
, 


NSS 
Lët 
Sarnen 
SIASSSN TURN 
ANNARRA ARL LARL ESSA 
ANNANS aR 


3 


LL Eer, 


Heo A 
Z 
5099 UE A N 
E EEE MA: 
436 SB N 
2000 ze Cp S 
7000 112° A N i 
oe Gë S | 
H70 SS; Sp 


s dA 
SN 


IN e 
SIT: CON 
SS SN 


o ` Wii gg «ip gë wm, GER au GEB gë emm 
NN 


Nu 
N SUN 


N 


""mpe 


und Beobachten der Probekórper erleichtert. Der von zwei 
ebenen, parallelen Flüchen begrenzte Probekórper wird zwi- 
schen die beiden Pressplatten gelegt, deren untere bewegliche 
mit einer Kugelflüche auf dem Druckkolben aufliegt. Die 
obere Pressplatte kann ihre Richtung nicht verändern; sie ist 
an dem Querstück befestigt, welches die beiden Säulen ver- 
bindet. Durch ein Schneckengetriebe mit Kettenzug wird 
dieses Querstück an den beiden Säulen hinauf- oder herunter- 
geschraubt, um die obere Pressplatte vor dem Versuch in 
passende Höhe zu bringen. Während des Versuches bleibt 
die obere Pressplatte stehen, während die untere durch den 
Druckkolben in die Höhe gedrückt wird. Zu dem Zweck 
wird von der Pumpe Oel durch ein enges Röhrchen in den 
Cylinder gepresst. Der im Cylinder herrschende Druck wird 
mittels eines Druckverminderers auf ein etwa 1,5 m hohes Queck- 
silbermanometer übertragen. Der Druckverminderer lässt sich 
auf einfachste Weise für Benutzung zweier Teilungen ein- 
stellen, deren eine einer grölsten Druckkraft von 150000 kg, 
deren andre 20000 kg entspricht. 

Die quadratischen Pressplatten sind aus Hartguss herge- 
stell. Die genau eben geschliffenen Pressflächen nutzen sich 
wegen ihrer grofsen Härte äulserst langsam ab. Die Press- 
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fläche der unteren Platte ist mit einem feinen Netz versehen, 
das zur Zentrirung des Probekórpers dient. 

Zur Erzeugung des Flüssigkeitsdruckes dient eine lang- 
sam rotirende Pumpe, welche das Oel aus einem Behälter an- 
saugt und ohne jeden Stofs in den Cylinder der Presse treibt; 
sie enthält weder Steuerventile noch Schieber noch künstliche 
Dichtungen. Entleert wird der Presscylinder durch Oeffnen 
eines Absperrventiles, worauf der Druckkolben sinkt und das 
Oel in den Behülter zurücktreibt. 

Sämtliche zur Uebertragung des Druckes auf die Queck- 
silbersäule dienenden Kolben spielen fast reibungslos in ihren 
Cylindern. Bei keinem Kolben kommt Stulpdichtung vor, 
welche eine unkontrollirbare Reibung verursachen würde. Die 
Kolben sind einfach so genau eingepasst, dass sie zwar sehr 
leicht spielen, aber doch nur wenig Oel entweichen lassen. 
Das entweichende Oel schmiert die Kolben; es ist auf die An- 
gaben des Manometers ohne jeglichen Einfluss. 

Auch zur Ausführung von Biegeversuchen bei 1,6 m Stütz- 
weite und 1000kg grölster Beanspruchung ist die Maschine 
geeignet; zum Arbeiten mit geringen Drücken ist sie jedoch 
in der vorhandenen Gröfse nicht empfindlich genug, und es. 
ist deshalb noch eine kleinere ähnliche Maschine beschafft: 


worden. 

Zur Prüfung von Fahrrädern dient eine beachtenswerte 
Maschine, die von den Adler-Fahrradwerken vorm. Kleyer in 
Frankfurt ausgeführt ist. Sie ist dazu bestimmt, den Wirkungs- 
grad der Antriebmechanismen festzustellen. In einem pendelnd 
aufgehüngten schmiedeisernen Behälter ist ein Elektromotor 
aufgestellt, der mittels einer Zwischenübersetzung die Kurbel- 
achse des Fahrrades antreibt. Das Fahrrad, welches mit seiner 
Vorderradgabel fest gelagert ist, ruht mit seinem Hinterrade 
auf einem Laufrade, dessen Drehmoment mittels eines Lauf- 

ewichtes gemessen wird. Umlaufzühler an den entsprechen- 
en Stellen lassen die Umdrehungszahlen erkennen, während: 
der Druck auf das Hinterrad je nach Bedarf durch Ver- 
änderung des Druckes auf die Sattelstütze geändert werden 
kann. l ; 
Das Laboratorium befasst sich auch mit der Untersuchung 
von Kugellagern und von Werkzeugmaschinen. uw 
Während der Besichtigung der beiden Laboratorien be- 
suchte der gröfste Teil der Damen das grolsherzogliche Resi- 
denzschloss. 

An den Ausflug schloss sich ein gemeinsames Abendessen, 
bei welchem Hr. Weismüller nochmals den Dank des Vereines 
für die freundliche Aufnahme aussprach und auf das Wohl 
der Hochschule und ihrer Professoren trank. 


à 


Sitzung vom 20. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. E. Weismüller. Schriftführer: Hr. Th. Mack. 
Anwesend 33 Mitglieder und 3 Gäste. | 


Der Vorsitzende berichtet über die Hundertjahrfeier der 
Technischen Hochschule Berlin'), der er als Vertreter des Be- 
zirksvereines beigewohnt hat. 

Auf Antrag des Hrn. Genz wird die Einführung eiues 
Fragekastens beschlossen. 

Hr. Th. Mack als Vorsitzender der Kommission für 
Aenderung der Satzungen berichtet über den Stand dieser 
Angelegenheit und hebt besonders hervor, dass infolge des 
Inkrafttretens des Bürgerlichen Gesetzbuches die Frage an 
die Kommission herangetreten sei, ob nicht eine neue juristi- 
sche Prüfung des Entwurfes inbezug auf seine Uebereinstim- 
mung mit den Anforderungen des Bürgerlichen Gesetzbuches 
notwendig sei. Dle Versammlung erkennt diese Prüfung als 
angemessen an und beschliefst demgemifs. 

Darauf werden die Neuwahlen zum Vorstand und zum 
Vorstandsrat vollzogen. 

Weiter verliest Hr. Genz den Bericht über das verflossene 
Geschäftsjahr. Anknüpfend daran widmet der Vorsitzende 
dem dem Verein im letzten Jahre durch den Tod entrissenen 
Hrn. Direktor Baist einen Nachruf. Die Versammlung er- 
d sich zu Ehren des Andenkens des Verstorbenen von den 

itzen. 

Nachdem noch Hr. Baumann in der Frage der Schlüssel- 
weiten zum metrischen S..L-Gewinde Bericht erstattet hat, 
spricht Hr. Pfarr über den Regulirvorgang bei Turbinen 
mit indirekt wirkendem Regulator?) 


1) s. Z. 1899 S. 1342. 
?) Z. 1899 S. 1553. 
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Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Verdampfen, Kondensiren und Kühlen. Von 
E. Hausbrand. 2. Auflage. Berlin 1900, Julius Springer. 
390 S. gr. 8° mit 21 Fig. und 76 Tabellen. Preis 9 A. 


(Das von uns bereits in Z. 1900 S. 320 gewürdigte Buch hat eine 
so lebhafte Anerkennung seitens der Fachkreise gefunden, dass bereits 
eine zweite Auflage nötig wurde, die sich, von kleinen Berichtigungen 
abgesehen, ala unveründerter Abdruck der ersten Auflage darstellt.) 


Weltausstellung in Paris 1900. Amtlicher Katalog 
der Ausstellung des Deutschen Reiches. Berlin 1900, Selbst- 
verlag des Reichskommissariats, Kommissionsverlag J. A. Star- 
gardt. 440 S. mit Figuren. Preis 2,40 A. 


(Der Katalog kann als eine Musterleistung auf dem Gebiete des 
Buchdruskes bezeichnet werden und überragt die uns bekannten offi- 
ziellen Kataloge anderer Länder bei weiten. Die Typen sind für den 
Katalog besonders geschnitten; sie lehnen sich in der Form an die 
gotische Schrift an, sind aber der lateinischen Schrift soweit genähert, 
dass sie auch von dem unserer deutschen Schrift nicht kundigen Aus- 
länder gelesen werden können. Sie sollen später der Allgemeinheit 
zugänglich gemacht werden. Die Einleitungen zu den einzelnen Ans- 
stellungsklassen sind von hervorragenden Fachmännern verfasst. Der 
niedrige Preis steht in gar keinem Verhältnis zu dem reichen Inhalt 
und der glänzenden Ausstattung und lässt sich nur durch den Wunsch 
des Reichskommissariats erklären, den Katalog den weitesten Kreisen 
zugünglich zu machen.) 


Das Invalidenversicherungsgesetz vom 13.19. 
Juli 1899. Von Dr. Konrad Weymann. Berlin 1900, 
Franz Vahlen. 440 S. kl. 3°. Preis 0 A. 


(Um das Verständnis des Gesetzes zu erleichtern und Aufklärung 
über die damit beabsichtigten Verbesserungen zu verbreiten, sind die 
einzelnen dem Laien nicht immer deutlichen Vorschriften durch die 
gruudlegenden Entscheidungen des Reichsversicherungsamtes erläutert 
worden. Ein genaues Sachregister wird die Benutzung sehr erleichtern.) 


Impianti di illuminazione elettrica. Von Emilia 
Piazzoli. 4. Auflage. Mailand 1900, Ulrico Hoepli. 582 S. 
kl. 8° mit 261 Fig., 113 Tabellen und 2 Tafeln. Preis 6,50 Lire. 


Michael Faradays Leben und Wirken. Von Sil- 
vanus P. Thompson.  Autorisirte Uebersetzung von Agathe 
Schutte und Dr. Heinrich Danneel. Halle ai 1900, Wilhelm 
Knapp. 234 S. gr. 8° mit 1 Porträt und 22 Fig. Preis 8 A. 


(Faradays wissenschaftliche Bedeutung ist in der physikalischen 
und technischen Welt überall bekannt und anerkannt. Weniger bekannt 
ist sein Leben, die äufseren Bedingungen, unter denen er seine ge- 
waltige Geistesarbelt leistete, und seine Persönlichkeit; diese aber lassen 
die hervorragenden Eigenschaften seines scharfsinnigen Geistes und 
seines liebenswürdigen Charakters in noch hellerem Lichte erscheinen. 
Ohne bessere Schulbildung — er erlernte das Buchbinderhandwerk — 
wurde Faraday aus innerem Drange zu der Beschäftigung mit den 
Naturwissenschaften geführt, denen sein ganzes Leben in uneigennütziger 
Weise geweiht war. Seine Arbeiten, die er als Gehülfe, teilweise als 
Diener Sir Humphrey Davys begann, erstrecken sich auf Verflüssigung 
von Gasen, Versuche mit Eisenlegirungen, Lüftung von Leuchttürmen 
usw. Das Hauptwerk seines Lebens ist jedoch die Entdeckung der 
magnetelektrischen Ströme und die darauf beruhende Kraftlinien-Theorie, 
und gerade hier ist es bewunderungswürdig, wie Faraday ohne mathe- 
matische Schulung nicht allein zu den grofsartigen Fortschritten der 
Elektrotechnik in den letzten Jahrzehnten, sondern auch zu der ge- 
waltigen Entwicklung der Theorien der Elektrizität, des Magnetismus 
und des Lichtes, überhaupt der strahlenden Materie, die durch dle be- 
deutendsten Mathematiker und Physiker unscres Jahrhunderts bestätigt 
und vervollkommnet wurden, den Grund legte. Bei diesen schwierigen 
Betrachtungen schlug Faraday, durch eine Art innerer Anschauung ge- 
leitet, mit instinktiver Sicherheit den richtigen Weg ein, auf dem ihm 
die bedeutendsten späteren Zeitgenossen mit dem ganzen Rüstzeug 
wissenschaftlicher Ausbildung nur mit Mühe su folgen vermochten. 
Dabei war Faraday von der bescheidensten, selbstlosesten Gesinnung. 
Aus seinen zahllosen praktisch verwertbaren Anregungen hat er keinen 
Nutzen für sich gezogen, nie hat er ein Patent genommen. Von wahrer 
Religiosität erfüllt, blieb er bis in sein hohes Greisenalter der Leiter 
einer kleinen englischen Sekte, der scine Eltern angehörten, ohne seinen 
berühinten Namen je dazu zu benutzen, für diese Gemeinde zu werben. 
So erscheint dieser bewurderungs- und verebrungswürdige Forscher 
nach seinen eigenen Briefen, dem Briefwechsel mit befreundeten Ge- 
lehrten und dem Urteil seiner Zeitgenossen, die in dem vorliegenden 
Buche zu einem lebensvollen Bilde zusammengestellt sind.) 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


The international system of bacterial sewagetreatment. 
(Eng. Rec. 7. April 1900 S. 319/20) Beschreibung des Abwasser- 
reinigungsverfahrens in Southwood, England: Die Abwässer werden 
in einem Faulraume gesammelt, dann in ein geschlossenes Filter ge- 
leitet uud von hier durch eine Schleudervorrichtung, Bauart Candy- 
Calnk, auf der Oberfláche eines zweiten offenen Filters verteilt. An- 
gaben über die chemische Untersuchung der gereinigten Abwässer. 

English experimeuts on the bacterial treatment of 
sewage, with an account of the work done at Manchester 
England, during the past year. Von Kinnicut. (Journ. Ass, 
Eng. Soc. Februar 1900 S. 107/36*) Kritische Besprechung der Ver- 
fahren zur Reinigung von Abwässern. Angaben über Reinigungs- 
anlagen in England und die mit ihnen gemachten Erfahrungen. 

Ueber die den Stadt-Entwässerungsanlagen zugrunde 
zu legenden Regenmengen mit besonderer Berücksichti- 
gung der Verzögerung im Abflusse derselben. Von Boden- 
seher. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 20. April 1900 S. 257/65*) 
Zusammenhang zwischen Stärke, Dauer und Häufigkeit starker Regen- 
fülle. Erörterung über die bei der Anlage einer Kanallsation zu be- 
rücksichtigenden Naturgesetze über den Verbleib des Regens. 


Beleuchtung. 


The elements of illumination. I. Von Bell. (El. World- 
Eng. 14. April 1900 S. 547/48*) Der Verfasser trennt die Beleuch- 
tungsarten in allgemeine, wie die Beleuchtung von Zimmern und Sälen 
und solche, bei denen nur elnzelne bestimmte Gegenstünde zu erhellen 
sind. Es werden die Eigenschaften des menschlichen Auges erklärt 
und sodann die englische Einheitskerze und Einzelheiten des Licht- 
messens besprochen. 

Nouveaux brûleurs pour becs à incandescence par le 
gaz. (Génie civ. 21. April 1900 S. 409*) Darstellung eines doppel- 


1 
: ) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
ierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 


geben, und zwar zum Preise von 3 A 
| pro Jahrgang für Mitglieder, vo 
10 Æ pro Jahrgang für Nichtmitglieder. à 


Kotte. (Stahl u. Eisen 1. April 1900 S. 392/93 mit 1 Taf.) 


ten Auer- und eines Brandsept- Brenners. Angaben über die damit 
erreichten Gasersparnisse, 


Bergbau. 

Die Abteufung von Schüchten mittels des Poetsch- 
schen Gefrierverfahrens. Von Poetsch. (Oesterr. Z. Berg: V: 
Hüttenw. 14. April 1900 S. 189/92 mit 1 Taf.) Bericht über die An- 
wendung des patentirten Verfahrens beim Abteufen der Braunkohlen: 
gruben Archibald bei Schneidlingen und Centrum bei Künigswuster 
hausen. In den Figuren ist dle Anordnung der Gefriervorrichtung 
dargestellt. Forts. folgt. d 

Note sur l'emploi d'un procédé spécial de fonçage x 
puits qui consiste dans le creusement, le guidag? et * 
muraillement par travées successives et suivant ivi UR 
fondissement du puits, aw puits G. Gillier de la. Cie de 
mines de la Péronniére. Von Bouteille. (Compt. rend. ji 
Ind. min. März 1900 S. 9/25 mit 7 Taf) Der Schacht wurde n 
4,35 m Dmr. auf 950 m abgeteuft. Beschreibung der Arheiten hierbe 
und kurze Angaben über die Fördereinrichtungen und Hülfsmaschinen. 


Brennstoffe. 


Von 
Untersuchung vonKohlen mittels Röntgenstrahlen. Vo 


Nach 


den vom Verfasser angestellten Ermittlungen ist die Lusto 
von Kohlen mittels Röntgenstrahlen zum Zwecke der Aschenbestun 
für die Praxis durchaus wertlos. 


Chemische Industrie. 


: iv. 21. 
Chimie industrielle. Von Guillet. Forts. (Génie rd 
April 1900 8. 406/07) S. Zeitschrlftenschau v. 7. April 1900. 
folgt. 


Dampfkraftanlagen. 
Engine tests. IV. Von Barrus. (Eng. Rec. 7. A 
S. 321/24) S. Zeitschriftenschau v. 28. April 1900. m 
Die Behrend - Zimmermannsche Kaltdampfmast 
Von Kiefselbach. (Stahl u. Eisen 15. April 1900 S. 437/39) S 
sprechung der Versuche von Josse und des Wertes der Ri 
maschine. Der Verfasser stellt als Voraussetzung für den Erfolg 


pril 1900 


^ ‘a Dn 


Meat 


583 


Band XXXXIV. Nr. 18 i Sg 
5. Mai 1900. Zeitschriftenscha 


Maschine die Bedingungen auf, dass Wasser von 10 bis 150 C Wärme. 
in genügender Menge vorhanden 1st, und dass die verbrauchte Wasser- 
dampfmenge nicht allzusehr im Verhältnis zu der Kaltdampfarbeit 
schwankt. 

The Westinghouse-Parsons steam turbines, operating 
Westinghouse air brake works. (Iron Age 12. April 1900 S. 
4/7*) Zum Betriebe der Werkstütten dienen zwei 500 pferdige Dampf- 
turbinen, die unmittelbar mit zwei 300 KW - Zweiphasenstromerzeugern 
gekuppelt sind. Der Dampf wird in 8 Wasserröhrenkesseln erzeugt. 
Beschreibung des Maschinen- und Kesselhauses, der Turbinen, der 
Regelvorrichtung und der Dynamoinaschinen. Wiedergabe von Ver- 
suchsergebnissen.. Beschreibung euer 2500 pferdigen Dampfturbine für 
die United Electric Light and Power Co. in New Vork. 


Eisenbahnwesen. 


Die Elcktrizität als Zugkraft auf Eisenbahnen. Von 
Frahm. (Stahl u. Eisen 15. April 1900 S. 429/37*) Ueberblick über 
die bis jetzt gemachten Versuche: die Heilmannsche Lokomotive, Ak- 
kumulatorenbetrieb, insbesondere auf der Bahn Mailand-Monza; Betrieb 
init Aufserer Zuleitung. Besprechung der Versuche mit letzterer in 
Amerika Schluss folgt. 

Apercu des chemins de fer russes depuis l'origine 
jusqu'en 1892. (Rev. gén. chem. de fer April 1900 S. 857/86) Ueber- 
sicht über das russische Eisenbahnnetz. Steigungsverhältnisse und Ober- 
bau der Strecken. Brückenbauten. Bahnhöfe. Unterhaltung der Strecken. 
Bau und Instandhaltung des rollenden Gutes; Güter- und Personen- 
wagen. Zugverkehr. Forts. folgt. 

Freight locomotive; East Indian Ry. (Eng. News 12. April 
1900 8. 247/48*) ?/3-gekuppelte Zwillingslokomotive mit innenliegen- 
den Cylindern von 457 mm Dmr. und 660 mm Hub und mit 115 qm 
Kesselheizfläche. 

Note sur les nouvelles machines d’express A simple 
expansion et & tiroirs cylindriques des chemins de fer de 
l’Etat. Von Desduits. Forts. (Rev. gen. chem. de fer April 1900 
S. 297/32*) Mitteilungen über Leistungsversuche. Vergleich mit Ver- 
bundlokomotiven. 

Agrandissements des nouveaux atcliers de la Com- 
pagnie du Chemin de fer du Nord à Hellemmes-Lille pour 
là réparation des locomotives. Von Doineau. Forts. (Rev. 
gén. chem. de fer April 1900 S. 333/56* mit 4 Taf.) Die Kessel- 


schmiede und ihre maschinelle Einrichtung. 


Eisenhüttenwesen. 


The Brown automatic furnace charging machine. (Iron 
Age 12. April 1900 S. 1/2*) Ausführung eines Brownschen Hebewerkes 
für einen rd. 24 m hohen Hochofen der Steward Iron Co. 1n Sharon, 
Pa.; die schiefe Ebene ist rd. 832 m lang. Beschreibung der Kippvor- 
richtung. l 

Neue Walzenstrafsen. Von Weber. (Stahl u. Eisen 15. April 
1900 S. 421/24*) Darstellung einer Walzenstrafse, bei der die Antrieb- 
achsen der Walzen in einer Linie liegen und Besprechung der Vorteile 
dieser Anordnung. Beschreibung einer Feinstrafse, bei der der Draht 
von Walze zu Walze weiter geht und an jeder nur ein Kaliber benutzt 
wird. Vorschlag, die Walzenreihen zu besonderen Strafsen auszubauen, 
indem auf der einen Reihe schwere, auf der andern leichte Walzen 
eingelegt werden, sodass Fein- und Mitteleisen ausgewalzt werden 
können; die Vorteile dieser Anordnung. 

Nouveau procédé électro-métallurgique pour la fabri- 
cation du fer et de l'acier. (Génie civ. 21. April 1900 S.408/09*) 
Darstellung des elektrischen Schmelzofens von Stassano. Das Be- 
schickungsgut wird zerkleinert, in Ziegel gepresst und von oben 
dem Ofen zugeführt. Im unteren Teile des Ofens befinden sich 2 von 
Hand verstellbare Kohlenelektroden von 10 mm Dmr. Die zur Her- 
stellung einer Tonne Eisen oder Stahl nötige Energie beträgt rd. 
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The practical column under central or eccentric loads: 
Von Moncrieff. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Mürz 1900 S. 320/417*) 
Theoretische Erürterungen über die Festigkeitsberechnung von guses- 
und schmiedeisernen und stählernen Säulen von verschiedenen Profilen. 
Anwendung der abgeleiteten Formeln auf die Praxis. 

The Grest Northern Railway. — Bridges over the river 
Aire. (Engineer 20. April 1900 S. 402/04* mit 1 Taf.) Konstruktions- 
einzelheiten, Bericht über die Aufstellung und Angaben über dle Ge- 
wichte der in Zeitschriftenschau v. 24. März 1900 erwähnten Brücken. 

Construction of the Mississippi River extension of the 
Chicago & Eastern Illinois R. R. (Eng. News 12. April 1900 
S. 284/85* mit 1 Taf.) Bericht über den Bau zweier eíserner Viadukte 
über den Saline Creek und den Grashopper Creek. Die 198 bezw. 
260m langen Fahrbahnen rohen auf Gitterträgern, die von Gestellen 
aus Profileisen getragen werden. 

Mason work on the new East River Bridge anchorages. 
(Eng. Rec. 7. April 1900 S. 814/16*) Die Verankerungen haben den 


senkrechten Zug der 4 Hauptkabel, an denen die Brücke hängt, vou 


6700t aufzunehmen. Bericht über die Gründungsarbeiten. 


Elektrotechnik. 


Ueber Richtungswiderstände bei Stromkreisen mit ge- 
genseitiger Induktion. Von Herzog und Feldmann. (Elektrot. 
Z. 19. April 1900 S. 307/08*) Es wird die Umgestaltung von Strom- 
kreisen mit gegenseitiger Induktfon auf einfachere Gebilde mittels 
Richtungswiderstände erläutert, s. Zeitschriftenschau v. 17. Mürz 1900. 

Die punktweise Aufnahme von Wechselstromkurven. 
Von Niethammer. (Elektrot. Z. 19. April 1900 S. 309*) Der Ver: 
fnsser vergleicht verschiedene Verfahren, von denen er die Kurven- 
aufnahme mittels der Joubertschen Scheibe, Kondensators und ballisti- 
schen Galvanometers für das zuverlüssigste hält. Er beleuchtet dieses 
Verfahren sowie das Koimpensationsverfahren, das Kurzschlussverfahren 
und das Blondelsche Verfahren Inbezug auf ihre Vor- und Nachteile. 

The production of asymmetrical alternating currents 
by means of electrolytic polarisation. I. Von Hildburgh. 
(El. World-Eng. 14. April 1900 S. 549/52*) Es werden zunächst die 
Grundbegriffe des ungleichfórmigen Wechselstromes, d. h. des Wellen- 
stroimes, und der Vorrichtungen, um ihn zu erzeugen, erklärt. Darauf 
wird ein elektrolytischer zweizelliger Stromunterbrecher in allen Einzel- 
heiten beschrieben und die Eigenschaften des von ihm hervorgebrachten 
Wellenstromes eingehend erläutert. 

Exposition de 1900. Installation des groupes électro- 
géncs au Champ-de-Mars. Von Cayla. (Génie civ. 21. April 
1900 S. 397/401*) In der Maschinenhalle an der Avenue de la Bour- 
donnais sind 16 von französischen Fabriken gebaute Maschinensätze 
aufgestellt, die zusammen 15000 PS; entwickeln. In der Halle an der 
Avenue Suffren stehen 19 Maschinensätze ausländischer Fabriken von 
zusammen 21600 PS:. 

Das Elektrizitätswerk der Société des Forces motrices 
de l’Avancon in Bex (Waadt). Von Breüer. Forts. (Schweiz. 
Bauz. 21. April 1900 S. 167/70*) Maschinengebäude und Turbinen. 
Forts. folgt. 

Some works with polyphase apparatus, Von Thomas. 
(El. World- Eng. 15. April 1900 S. 544/45) Beschreibung der Elek. 
trizitätswerke von Montpelier, Vt. Sie bestehen aus einer rd. 10 km 
von der Stadt entfernten, mit Wasserkraft betriebenen Kraftstelle, von der 
Drehstrom mit einer Spannung von 11000 V nach Transformator- 
stationen in und bei der Stadt geleitet wird, und aus einer mit Dampf- 
und Wasserkraft betriebenen Kraftstelle in der Stadt selbst. In dieser 
sind aufser den auf das Lichtnetz arbeitenden Drehstromerzeugern ein 
Gleichatromerzeuger und ein rotirender Umformer für Strafsenbahnbetrieb 
aufgestellt, die von einer Pufferbatterle unterstützt werden. 

The Johnson - Lundell system of electric traction. 
(Engng. 20. April 1900 S. 523) Die Dynainomaschinen erhalten zwei- 
teilige Pole mit einer Wieklung: die Polschuhe der beiden Polhälften 
sind verschieden grofs. Durch diese Anordnung soll bei Aenderung 
der Leistung der Einfluss der Ankerrückwirkung auf die Funkenbildung 
am Kommutator aufgehoben werden. Die Strafsenbahnmotoren werden 
durch Abschalten einzelner Teile der Erregerwicklung geregelt. Die 
Fahrschalter sind mit freiliegenden Kontakten ausgestattet, von denen 
indessen nur die augenblicklich unter den Kontaktmessern befindlichen 
Strom führen. 

The design of rotary converters. Von Parshall und 
Hobart. Forts. (Engng. 20. April 1900 S. 499/501*) Beobachtungen 
beim Betriebe von Umformern; graphische Darstellung des Leistungs- 
faktors und der Stromstürke in Abhüngigkeit von der Erregung. 

Gewichtsökonomie bei Dynamomaschinen. Von Rosen- 
berg. Schluss. (Z. f. Elektrot. Wien 22. April 1900 S, 197/201*) 
Mittel zur Bekümpfung der Ankerrückwirkung. Die Wirtschaftlichkeit 
der Innenpolmaschinen, der Maschinen von Thury sowie der zwelpoligen 
Dynamomaschinen. _ 

Ueber den Temperaturkoöffizienten des Bleiakkumu- 
lators. Von Dolezalek. (Z.f. Elektroch. 19. April 1900 S. 517/19*) 
Nachdem der Verfasser die Ergebnisse älterer Beobachtungen mitgetellt 
hat, entwickelt er theoretisch eine Gleichung für den Temperaturkoéffi- 
zienten. Er teilt sodann die Ergebnisse seiner eigenen Untersuchungen 
mit, die er mit seiner Formel und den älteren Ergebnissen vergleicht, 
Er schlägt schliefslich vor, Akkumulatoren mit verdünnter Säure als 
Thermoelcmente zu verwenden, und erklärt deren Wirkungsweise. 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Stromstärke. Von Heim. Forts. (Elektrot. Z. 19. April 1900 
S. 309/12*) Ausführung von Ladungen bei gleichbleibender Spannung 
und von Entladungen bei gleichbleibender Stromstärke. Forts. folgt. 

Incandescent lamps. Von Wilcox. (Journ. Franklin Inst. 
April 1900 S. 282/98*) Allgemeines über Neuerungen bei dem Her- 
stellungsverfahren von Lampen und Verbesserungen an den Lampen 


selbst. Schluss folgt. 
Erd- und Wasserbau. 


Zentralverein für Hebung der deutschen Fluss- und 
Kanalschiffahrt. (Deutsche Bauz. 21. April 1900178. 202) ` Be 
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sprechung des Entwurfes für die Korrektion der Lippe, wodurch der 
Fluss von Lippstadt bis zu seiner Mündung in den Rhein bei Wesel 
für Schiffe von 600 t Tragfähigkeit schiffbar gemacht werden soll. 
Ferner soll eine Verbindung zwischen der Lippe und dem Dortmund- 
Ems-Kanal hergestellt werden. 

Power transmission schemes at Duluth, Minnesota. Von 
Springer. (El. World-Eng. 14. April S. 545/47*) Es werden die 
Pläne besprochen, die zur Ausbeute der Wasserkrüfte des St. Louis- 
und des Black-Flusses entworfen sind. 

River hydraulics. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. März 1900 S. 
418/25) Meinungsaustausch im Anschluss an den in Zeitschriftenschau 
v. 18. Nov. 99 erwähnten Aufsatz. 

The Dutton pneumatic balance locks for canals. Von 
Dutton. (Journ. Franklin Inst. April 1900 S. 241/71*) Beschreibung 
der beiden Schiffshebewerke bei Lockport im Staate New York am Erie- 
Kanal. Die 73 m langen, 7 m breiten und 3,6 m tlefen Schleusentróge 
ruhen auf mehreren Tauchkolben, die durch Druckluft gehoben werden. 
Der Bufserste Hub der Hebewerke beträgt 19 m. Einzelheiten der 
Wirkungsweise. 

Le canal de Panama. Von Dumas. Forts. (Génie civ. 
21. April 1900 S. 401/06* mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 21 April 
1900. Forts. folgt. 

Gold dredging in New Zealand. (Engng. 13. April 1900 
S. 491*) Kurze Beschreibung des Goldbaggers »Earnscleugh Nr. 2«. 
Der Schiffskörper ist 30 m lang, 9 m breit und geht rd. 2 m tief. Der 
Auslegerarm für die Eimer ist 21 m lang und kann bis zu 11,6 m 
Tiefe baggern. Jeder aer 36 Eimer fasst 0,128 cb m. 

Construction d'une galerie souterraine de Gardanne à 
la mer. Schluss. (Rev. ind. 14. April 1900 S. 148/50*) Bericht 
über die bisherige Ausführung und den Stand der Arbeiten. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


Verwendung der Hochofengase zum Betriebe von Gas- 
maschinen auf der Donnersmarckhütte und Friedenshütte. 
(Stahl u. Eisen 15. April 1900 S. 413/19*) Berichte von Müller und 
Werndl auf der Hauptversammlung der Elsenhütte Oberschlesien über 
die Betriebsergebnisse auf den beiden Hütten. Auf der ersten ist eine 
100pferdige Körtingsche Versuchsmaschine von 500 mm Gyl.-Dinr., 
850 mm Hub und 130 Min.-Umdr. mit einer Nebenschluss-Gleichstrom- 
dynamo gekuppelt. Das Hochofengas hat einen. Verbrennungswert von 
1000 WE. Die Maschine braucht bei voller Belastung 2,6, bei Ji 
Belastung 3,5 cbm/PS.-Std. Auf der Friedenshütte sind 4 Ottosche Mo- 
toren, zwel von je 200 und zwei von je 300 PS, mit Dynamomaschinen 
gekuppelt. Bei voller Belastung werden etwa 3,5 bis 3,8 cbm/PS-Std 
gebraucht. Die beiden 300 PS-Motoren sind mit Drehstromerzeugern ge- 
kuppelt, die parallel geschaltet sind. 

Mitteilungen über die Versuche mit der ersten Hoch- 
ofen-Gebläsemaschine. (Stahl u. Eisen 15. April 1900 S.419/20*) 
Die Maschine, s. a. Zeitschriftenschau v. 3. Febr. 1900, wurde einmal 
8 Std gebremst und am zweiten Tage 9 Std mit gekuppeltem Gebläse 
untersucht. Beim Bremsen wurden 660 PS, bel 92 Min.-Umdr. erzielt; 
die Gase hatten einen Heizwert von 800 bis 900 WE. Bei plötzlich 
entlasteter Bremse wirkte der Regulator vollkommen sicher. Bei ge- 
kuppeltem Gebläse wurde zunächst mit 80 Min.-Umdr. und einer Wind- 
pressung von 40 cm Quecksilbersäule gearbeitet, die Gebläsearbeit dann 
3 Std lang auf die grofste Leistung von 680 PS bei 90 bis 94 Min.- 
Umdr. und einer Windpressung von 45 cm Quecksilbersäule gesteigert. 
Bei Erhöhung der Pressung auf 62 cm Quecksilbersäule durch Schliefsen 
des Windschiebers stellte sich die Maschine auf 60 Min.-Umdr. ein. 


Feuerungsanlagen. 


Verwendung von flüssigem Brennstoff für hütten- 
männische Zwecke in Russland. Von Preiner. (Stahl u. Eisen 
15. April 1900 S. 424/29*) Die Naphtharückstände haben einen Brenn- 
wert von 11000 WE und werden bei Martin- und Tiegelstahlöfen, 
Puddel, Schweifs- und Glühófen usw. verwendet. Die Feucrungen sind 
entweder Schalenfeuerungen, bei denen offene Schalen über einander 
angeordnet sind und die Naphtha aus der obersten in die unteren über- 
fliefst, oder Tropfenfeuerungen, bei denen die Naphtha in Tropfen oder 
dünnen Strahlen aus einer Anzahl neben einander angeordneter Róhr- 
chen in den Feuerraum herabfällt, oder endlich Feuerungen mittels 


Forsunken, d. h. Zerstäubern, die mit Dampf oder Pressluft betrieben 
werden. 


Gasbereitung. 


Future possibilities in gas manufacture and distri- 
bution. (Eng. News 12. April 1900 S. 241) Erórterungen über die 
Erzeugung von Wassergas, über die allgemeinere Verwendung von Gas 


zum Betriebe von Kraftmaschinen und über die Vertellung von Gas 
unter hohem Druck. 


Giefserei. 


The chemistry and physics of cast iron briefly consi- 
dered. — I u. II. Von Johnson. (Am. Mach. 5. April 1900 S. 316/17 
= 12. April 1900 S. 342/45) Der Verfasser erörtert den Einfluss des 
‚ehaltes an Kohlenstoff, Silicium, Mangan, Phosphor und Schwefel auf 


‚die Flüssigkeit des Gusseisens sowie den Einfluss der Abkühlzeit auf 


das Gefüge und die Festigkeit. 

The breaking of a large casting. (Am. Mach. 12. April 1900 
S. 349*) Darstellung eines Presscylinders, dessen Boden infolge einer 
durch falsche Ventilstellung erzeugten ungewöhnlichen Pressung abge. 
sprengt war. Der Bruch erfolgte in der Eckfuge. 


Heisung und Lüftung. 

Proper sizes of pipes for hot air house heating. Eng. 
News 12. April 1900 S. 238)  Tabellarische Zusammenstellung der Ab- 
messungen von Heizröhren für Räume von 2,4»«2,4m bis 6x9m 
Grundfláche, von denen 2 Seiten der Aufsentemperatur ausgesetzt sind. 


Hochbau. 


A Japanese Imperial palace. (Eng. Rec. 7. April 1900 
S. 324/25*) Der Palast für den japanischen Kronprinzen soll zwei- 
stöckig erbaut werden und 82 x 122 m Grundfläche bedecken. Einzel- 
heiten der Eisenkonstruktion. 


Kältemaschinen. 


Versuche an Kühlmaschinen verschiedener Systeme 
im praktischen Betriebe Von Lorenz. Forts. (Z. Kälte-Ind. 
April 1900 S. 61/64*) S. Zeitschriftenschau v. 14. April 1900. Forts. 
folgt. 

Von der Lufterneuerung bei Fleischkühlanlagen. Ein 
neuer Wärmeaustauschapparat. Von Stetefeld. (Z. K&lte-Ind. 
April 1900 S. 68/70*) Entwicklung und wirtschaftlicher Betrieb des 
Luftkühlverfahrens für Fleischkühlräume. Grundgedanke, Konstruktion 
und Erörterung der Vorzüge des Habermannschen Würmeaustausch- 
apparates. 

Ueber Kondensatoren. Von Mall. (Z. Kälte-Ind. April 1900 
S. 64/67*) Allgemeines über die Eigenschaften der Tauch- und Be- 
rieselungskondensatoren. 


Maschinenteile. 


Designing spiral wheels for given centers. Von Bruce. 
(Am. Mach. 12. April 1900 S. 345/48*)  Rechnerische Entwickelung der 
relativen Bewegung zweier Schraubenrüder und Bestimmung der Be- 
rührungslinien der Zähne. . Für die Ermittlung der Konstruktions- 
grüfsen werden zeichnerische Verfahren angegeben. 


Materialkunde. 


Strength of steel balls. Von Harris. (Engng. 6. Apyil 1900 
S. 464*) Die Stahlkugeln wurden zuerst einzeln mittels gehärteter 
Stahlstempel auf ihre Festigkeit geprüft, doch ergab sich hierbei, dass 
sich die Kugeln in die Stempel eindrückten. Die weiteren Versuche 
wurden sodann mit drei über einander gestellten Kugeln angestellt. Die 
mittelste wurde durch eine ringförmige Platte gestützt und die beiden 
Pressstempel in einem Cylinder geführt. Die Ergebnisse der Versuche 
sind in Schaulinfen und Tabellen zusammengestellt. 

Shrinkage of malleable iron castings. Von Evans. (Iron 
Age 12. April 1900 S. 17) Der Verfasser teilt seine Erfahrungen 
inbezug auf das Schwinden des Gusseisens mit. Er erläutert zur Auf- 
klärung der vorliegenden Verhältnisse die Veränderung der chemischen 
Eigenschaften des Eisens beim Schmelzen, den Einfluss der Giels- 
temperatur, das Schwinden in den inneren Teilen des Gussstückes, die 
Abkühltemperatur und die Dauer des Abkühlens. 


Mechanik. 


On the flow of water over dams. Von Rafter. (Proc. Am. 
Soc. Civ. Eng. Mürz 1900 S. 226/319*) Besprechungen der Versuche 
von Bazin über das Fliefsen von Wasser über Stauwehre verschiedenen 
Profils und Folgerungen hieraus. Eingehende Beschreibung der Ver. 
suche des Verfassers über denselben Gegenstand an der Wasserversuch- 
station der Cornell-Universität. Darstellung der Versuchseinrichtungen 
und Zusammenstellung der Ergebnisse in Tabellen und Schaulinien. 


Messgeräte. 


Die magnetische Prüfung von Eisenblech. Von Epstein. 
(Elektrot. Z. 19. April 1900 S. 303/07*) Das dargestellte Verfahren 
ist von den deutschen Dynamomaschinenfabriken als einheitliches Ai 
genommen worden. Es beruht auf der Bestimmung der Verluste in 
den zu prüfenden Eisenblechbündeln. Von diesen werden je vier s" 
einem magnetischen Kreise vereinigt und in gleichmäfsig E 
Spulen gesteckt. Die Spulen liegen in dem Stromkrels einer Wechsel- 
stromdynamo. Durch einen Ampèremesser, einen Voltmesser und einen 
Wattmesser wird die zum Ummagnetisiren des Eisens nötige Energ’? d 
messen und sodann nach Hysteresis- und Foucault-Strömen gesondert. 
Beschreibung der Ausführung der Messungen und Wiedergabe der Er 
gebnisse. ] 


Metallbearbeitung. 019) 
American machine tools. V. (Engineer 20. April 1900 a 


Fräsmaschine der Grant Machine Tool Co., Cleveland z erg? 


maschine von der Cincinnati Radial Drill Co., Cineinnati 
delige Bohrmaschine von Baush & Harris.. 
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A drilling and a boring machine. (Am. Mach. 5. April 1900 
S. 819/20*) Die eine der beiden dargestellten Maschinen bohrt Löcher 
bis zu 100 mm Dmr. und fräst solche bis zu 250 mm Dmr aus. Sie 
kann mit 6 verschiedenen Umdrehungsgeschwindigkeiten und mit je 
6 verschiedenen Vorschubgeschwindigkeiten arbeiten. Die andere Ma- 
schine ist zum Ausdrehen grofser Löcher bestimmt. Hier dreht sich 
das Arbeitstück, wahrend die lotrechte Spindel mit dem Drehstahl vor- 
geschoben wird. 

An armour plate planing, milling and boring machine. 
(Am. Mach. 5. April 1900 S. 314/16*) Auf der dargestellten Maschine 
können Panzerplatten bis zu 5500 mm Länge, 3600 mm Breite und 
650 mm Dicke bearbeitet werden. Der Arbeitstisch ist festliegend und 
der Schlitten auf einem verschieblichen Träger angeordnet. 

Angular cutter driver for milling machines. (Am. Mach. 
5. April 1900 S. 821/22*) An einem Arm der hauptsächlich zum 
Schneiden von Zahnrädern bestimmten Fräsmaschinen ist ein Rahınen 


"aufgehängt, in dem die wagerechte Antriebwelle der Früserspindel ge- 


lagert ist. Der Rahmen bildet in seinem unteren Teil einen cylindri- 
schen dickwandigen Körper mit senkrechter Achse, an den sich nach 
unten hin ein ebensolcher Cylinder anschliefst, in welchem die wagerechte 
Fräserspindel gelagert ist. Die Spindel wird mittels Kegelrades von 
der Welle aus angetrieben, unter Zwischenschaltung eines doppelten 
Kegelrades von grofsem Durchmesser, das mit seinem entsprechend ge- 
formten Rande in den cylindrischen Körpern geführt ist. Der untere 
Cylinder mit der Federspindel kann nun um seine Achse beliebig ge- 
dreht werden, ohne dass die Bewegungsübertragung gehindert wird. 

Poingonneuse multiple à travail automatique. (Rev. ind. 

14. April 1900 S. 143/46*) Der mit schwerem Gegengewicht ausge- 
Btattete Schlitten der Lochstanzmaschine kann 10 Stempel aufnehmen. 
Das zu bearbeitende Blech wird auf einem auf Rollen beweglichen Tisch, 
der selbstthätig mittels Zahnstange und Zalınrädergetriebes von der Ar- 
beitswelle der Maschine aus vorgeschoben wird, den Stempeln zu- 
geführt. 
TheNewton combination cold saw cutting off machine. 
(Iron Age 12. April 1900 S. 12*) Die Säge wird von einem Elektro- 
motor mittels Schnecken- und Zahnradübersetzung angetrieben. Der 
Tisch ist drehbar und wird von einem eigenen Elektromotor verschoben. 
Zum Schneiden von langen Arbeitstücken wird auf den Tisch ein Hülfs- 
tisch aufgesetzt, damit das Ende des Arbeitstückes über das Getriebe 
der Säge hinweglaufen kann. 

Automatic Jig chuck. (Engineer 20. April 1900 S. 412*) Das 
Klemmfutter lässt sich auf der Planscheibe einer Drehbauk befestigen 
und dient zum Einspannen unregelmäfsig geformter Gegenstände. In 
die Backen des Futters ist eine Anzahl neben einander liegender Stahl- 
stifte eingesetzt; zwischen diese wird das Arbeitstück gebracht, das 
durch an den Stiften befestigte Federn festgeklemmt wird. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Die internationale Motorwagen-Ausstellung Berlin 1899 
vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 15. April 1900 
S. 89/92*) $S. Zeitschriftenschau v. 21. April 1900. Forts. folgt. 

Motor carexhibition. (Engineer 20. April 1900 5. 411) Kurzer 
Bericht über dle Ausstellung in Islington und einige dort vertretene 
Neuerungen an Motorwagen. 

The heavy-traffic motor vehicle trials at Liverpool, 
England. (Eng. News 12. April 1900 S 246/47) Wiedergabe des 
Berichtes des Preisrichterausschusses über die Probefahrten. 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts. (Dingler 21. April 1900 S. 253/57*) Regelung der Fahrge- 
schwindigkeit; elektrische Bremsen. Forts. folgt. 

Ueber Antriebsmaschinen für Motorwagen. Von Mewes. 
(Motorwagen 15. April 1900 S. 95/99*) Der Verfasser bespricht ver- 
schiedene Arten der Cylinderkühlung bei Benzin- und Petroleummotoren. 
Im Anschluss hieran kritisirt er die Versuche von Wiebe und Ble- 
chynden über die Würmeübertragung der Heizgase durch Metallplatten 
an Wasser. 

Automobilisme. Essieux,— Roues, — Châssis, — Caisse. 
Forts. (Rev. ind. 14. April 1900 S. 148) S. Zeitschriftenschau v. 


28. April 1900. Forts. folgt. 
Schiffs- und Seewesen. 


The rolling of ships on waves. Von Russo, Schluss, 
(Engng. 18. April 1900 8. 493/96*) Erläuterung der Anwendung der 
Apparate und Angaben über Versuche mit denselben. 

The distribution of pressure due to flow round sub- 
merged surfaces with specialreference to balanced rudders. 
Von Hele-Shaw. (Engineer 20. April 1900 S. 413*) Anknüpfend 
an seine früheren Ausführungen bespricht der Verfasser ein Verfahren, 
um aufgrund seiner Stromlinientheorie den auf ein zwelseitiges Steuer- 
ruder wirkenden Wasserdruck zu bestimmen. 

On the influence of depth of water on the resistance of 
Ships. Von Rota. (Engng. 20. April 1900 S. 528/29*) Nach den 
Ausführungen von Taylor und andern ist der Wasserwiderstand auf 
den Boden eines in Fahrt befindlichen Schiffes auch von der Tiefe des 
Wassers abhängig; Je tiefer das Wasser, desto geringer soll der Wider- 
stand sein. Infolgedessen werden Schiffe in tiefem Wasser schneller 


fahren, was besonders bei Probefahrten inbetracht zu ziehen ist. 
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Von 


Taylor sind in Tabellen die Wassertiefen zusammengestellt, die bei be- 
stimmten Geschwindigkeiten nötig sein sollen, um den Wasserwiderstand 


auf den Schiffsboden aufzuheben. 
Jedoch an dem Mangel, 
gezogen sind. 


Diese Zusainmenstellungen leiden 
dass die Gröfsen der Schiffe nicht inbetracht 
Ueber diesen Punkt sind nun vom Verfasser eingehende 


Versuche mit Schiffamodellen angestellt, die beschrieben und deren Er- 


gebnisse in Schaulinien aufgezeichnet sind. 


Turning moments of marine engines. Von Lorenz. 
Der Verfasser sucht zu beweisen, dass, ent- 


Ausgleich der sich umdrehenden Massen 


20. April 1900 S. 529/30*) 
gegen andern Ausführungen, 
bei einer Schiffsmaschine nötig ist, um eine Gleichmäfsigk 
ınomente zu erreichen. 

Corrosion and failure of propeller shafts. 
Younger. (Engineer 20. April 1900 S. 415/16*) 


(Engng. 


elt der Dreh- 


Von Scott 


Besprechung der 


Ursachen des Bruches von Propellerwellen an der Sternbüchse und Er- 


örterung von Mitteln zur Verhinderung derartiger Unfälle. 
The Institution of Naval Architects. (Engng. 20. April 


1900 S. 503/11*) 
träge von Lorenz, Hele Shaw und Rota. Forts. folgt. 


The Instítution of Naval Architects. 


Meinungsaustausch über die oben erwähnten Vor- 


(Engineer 20, April 


1900 S. 397/99) Meinungsaustausch über die oben erwühnten Vor- 


träge von Hele Shaw und Scott Younger. 


Modern shipbuilding. Von Wortley. (Engng. 18. April 1900 


S. 477/78*) Bericht über einige Neuerungen, die beim 


Bau von 11 


Dampfern von je 8200 t Tragfähigkeit für die Ocean Steamship Co. in 


Anwendung kamen. 
darin, dass das Ruder derartig aufgehängt ist, 


die Raumstützen nicht in der Mitte der Räume, sondern 
den Ladeluken angeordnet. 


Diese Neuerungen bestehen in der Hauptsache 
dass der sonst übliche 


untere Ruderrahmen und das Totholz in Wegfall kommen; ferner sind 


seitlich von 


On balancing of steam engines. Von Schlick. (Engng. 
20. April 1900 S. 531/32*) Beschreibung eines Verfahrens, um den 


schädlichen Einfluss der Pleuelstangen beim Ausgleichen 
gewichte von vierkurbeligen Dampfmaschinen 80 gering 
zu machen. 

Graphic method of balancing marine engines. 
(Engng. 13. April 1900 S. 487*) Das Verfabren wird 
Figuren erlüutert. 

Der russische Kreuzer I. Kıasse »Askold*. (S 
1. April 1960 S. 394/96*) Zweischraubenschiff von 6000 


der Kurbel- 
wie moglich 


Von Gray. 
anhand der 


tabl u. Eisen 
t Wasserver- 


drängung, 130 m Länge zwischen den Loten, 15 m Breite und 6 m Tief- 


gang. Die Maschinen leisten zusammen 19000 PS. Der 
in 9 Schulz-Kesseln erzeugt. 


Dampf wird 


Elektrische Hülfsmaschinen in der Kriegsmarine der 


Vereinigten Staaten. Von Lutz. 


(Z. f. Elektrot. Wien 22. April 


1900 S. 202/04) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschan 


vom 23. Sept. 99 erwähnten Aufsatzes von Adams. 


Stralsenbahnen. 
Ueber die elektrolytische Zerstörung der Roh 


rleitungen 


durch vagabundirende Ströme. Schluss. (Journ. Gasb.-Wasserv. 


21. April 1900 8. 310/12*) Weitere Abhülfmittel. 


The polyphase distributing system of the Metropolitan 


Street Railway Company of New York City. II. 


u. III. Von 


Woodbridge. (El. World. Eng. 7. April 1900 S. 501/04* u. 14. April 
1900 S. 541/44*) Die Dynamomaschinen und Hochspannungsausschalter. 


Wasserversorgung. 


Iron removal from ground water at Far Rockaway by 


slow sand filtration. (Eng. News 12. April 1900 S. 
1 Taf) Aus Sammelbrunnen wird das Grundwasser in 


238/39* mit 
2 gemauerte 


Sandfilter von je 1850 qm Obertläche gepumpt, in denen zusammen 
taglich rd. 114000 cbm behandelt werden. Einzelheiten der Filter und 
Sammelbrunnen und Angaben über Analysen des gereinigten Wassers. 

Slow sand filtration at Albany. (Eng. Rec. 7. April 1900 
S. 317/18) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau v. 23. 
Dez. 99 erwähnten Aufsatz von Hazen: The Albany water filtration plant. 


New gaugings of the Rochester conduits. 


(Eng. Ree, 7. 


April 1900 S. 316/17) Bericht über die Messungen der Durchfluss- 
mengen in der Wasserleitung zu verschiedenen Zeiträumen des Jahres 


1898 und Folgerungen hieraus. 
Plumbing in the Broadway Chambers Bull 


ding, New 


York. (Eng. Rec. 7. April 1900 S. 325/26*) Einzelheiten der Wasser- 
leitungen und der Wascheinrichtungen für das 18stóckige Gebäude. 


Werkstätten und Fabriken. 


The new works of the Gisholt Machine Company. (Am. 
Mach, 12. April 1900 S. 337/42*) Lageplan und kurze Beschreibung 


der Fabrik sowie Abbildungen der einzelnen Werkstätten. 
zeichnen sich durch besonders grofse Fensterflüchen aus. 


Die Gebäude 
Die Werk- 


stätten haben Luftheizung. Arbeiterwohlfahrteinrichtungen sind reich- 


lich vorgesehen. 
The United States Armory at Springfield. 


MacCarthy. (Am. Mach. 5. April_1900 s. AMA 
des Magazingewehres von Krag-Jorkensen.- — C O) 


II. Von 
Beschreibung ` 
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Rundschau. 
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Rundschau. 


Bei früherer Gelegenheit haben wir einige Beispiele schneller 
Fertigstellung von Brücken durch amerikanische Firmen be- 
sprochen!); insbesondere hatte beim Bau der Atbara- Brücke 
eine amerikanische Brückenbauanstalt aus Gründen der Schnel- 
ligkeit den Sieg über englische Werke davongetragen?) Der 
südafrikanische Krieg hat nunmehr dem englischen Brücken- 
bau Gelegenheit gegeben, zu beweisen, dass auch er sehr 
erheblichen Anforderungen an seine Leistungsfühigkeit ge- 
nügen kann. . 

Die Brücke über den Tugela-Fluss bei Colenso und eine 
solche über seinen Nebenfluss Blauwkrans bei Frere waren 
kurz nach Beginn des Feldzuges durch die Buren zerstórt wor- 
den. Wegen der grofsen militärischen Bedeutung dieser 
Brücken entschloss sich die Regierung von Natal, sie unver- 
züglich wieder aufzubauen, benutzte aber gleichzeitig die 
Gelegenheit, sie entsprechend den Anforderungen des ver- 


E 
E 


mehrten Verkehres und der erhöhten Betriebslasten stärker 
auszuführen. Aufgrund von Entwurfzeichnungen, die zwei 
Jahre vorher von englischen Ingenieuren ausgearbeitet waren, 
wurde ohne Zeitverlust die Lieferung ausgeschrieben und zu 
dem Wettbewerb englische und amerikanische Firmen her- 
pns ree Aufgrund der Angebote wurde der Patent Shaft 
and Axletree Co. in Wednesbury der Zuschlag erteilt. 

‚ Zu liefern waren 7 Brückenjoche von je 32,0 m Spann- 
weite, von denen 5 für die Tugela-Brücke und 2 für die 
Brücke bei Frere bestimmt sind. Konstruktion und Abmes- 
sungen, die für alle gleich sind, zeigen die Figuren 1 und 2. 
Die beiden als Parallelträger mit zweiteiligen Gurten und ein- 
fachen Wandgliedern ausgebildeten Haupttrüger haben 4,57 m 
Abstand. Die unten liegende Fahrbahn ruht auf Quer- und 
Längsträgern, die als Blechbalken ausgebildet sind. Die ge- 
ringe Höhe der Hauptträger macht Querversteifungen zwischen 
den Obergurten nötig, die als sehr kräftige bogenförmige Bügel 


Fig. 3. 
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an den Knotenpunkten 1, 5, 8, 5, 1 angebracht sind. Zwischen 
den Untergurten sind als Windverband in jedes Feld 2 ge- 
kreuzte T-Eisen eingezogen. Die Unterteilung in nicht weni- 
ger als 14 Felder bedingt, dass die Eisenkonstruktion sehr 
schwer ausfällt. Ueber die Brücke führt eine eingleisige Bahn 
von 1066 mm Spurweite; zu beiden Seiten sind Fufsgünger- 
wege für Revisionszwecke vorgesehen. 

Als Material ist Siemens-Martinstahl von 4250 bis 5000 


1 m 
) Z. 1899 S. 801, Bernhard: Dle Aufstellung eiserner Brücken 
in Amerika. 


?) Z. 1899 S, $37. 


| 
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kg.qem Festigkeit bei 20 pCt Dehnung und 30 pCt Einschnü- 
rung verwendet. Die einzelnen Träger haben ein Gewicht 
von 105 t, das sich wie folgt verteilt: 


Platten . 53t 
Flacheisen . . 13> 
Winkeleisen . 96» 
T-Eisen . 13 » 


Für die Spannweite von 32,6 m ist dies ein sehr erhebliches 
Gewicht, das um so unvorteilhafter ist, als die Baustelle 11000 km 
von der Werkstätte entfernt ist und demnach die Trans 
portkosten sehr hoch werden. Bei Wahl eines neueren Systems 
hätte man wahrscheinlich das Gewicht auf mindestens die 
Hälfte herabdrücken können. Die Ausarbeitung neuer Pläne 
hätte aber einen erheblichen Zeitverlust mit sich gebracht, 
und so entschloss; man [sich, von dem vorliegenden, wenn 
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auch teuern Entwurf Gebrauch zu machen. , 
Für die Ausführung der Brücke war mafsgebend, dass 
das erste Joch 6 Wochen nach Eingang der Bestellung Dat 
Verschiffen fertig sein musste; die weiteren sollten in M 
schenräumen von je einer Woche folgen. Am 21. Dezember 
vormittags 9 Uhr lief der Auftrag bei der Gesellschaft ein. 
Da ein dafür ausreichender Bestand an Walzeisen nicht vor 
handen war — nur Stahlblócke waren auf Lager —, 80 D 
alle Teile neu gewalzt und abgenommen werden, do: bon 
den eigenen Walzwerken der Gesellschaft geschah. 5C at 
am Nachmittage desselben Tages waren 100 t augan d 
untersucht und abgenommen; eine Reihe von Platten um an 
sich bereits auf der Hobelmaschine. Bei der Herste he 
waren etwa 100 Arbeiter (Erwachsene und Minderjährige) ai 
schüftigt; sie machten zwar Ueberstunden, doch e 
eigentliche Nachtarbeit nicht stattgefunden. An jedem jd 
mussten rd. 2280 m Kanten bearbeitet!) und 69000 Nietlóc 
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gebohrt werden. ` 
werden mussten, so wurde in der Schablonenwerkstatt wW 
rend der Weihnachtsfeiertage durchgearbeitet. 


Da vollständig neue Schablonen angefertigt 


Am 13. Januar, also 22 Tage nach Empfang S m 16 
und (unter Abzug der Sonn- und Festtage) inner wi 
beitstage war das erste Joch fertig und in der A 
aufgestellt?) wurde dort von den Beamten abgenomP^ ran 
am 18. Januar von Wednesbury abgesandt; die vier 


n t ge 
1) Bei der Atbara- Brücke wurden die Kanten unbearbelte 
lassen. p 
T a ebau 
>) Die Atbara-Brücke wurde nicht in der Werkstatt zusammeng 
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Band XXXXIV. Nr. 18. 
5. Mai 1^00 
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folgten am 25. und 31. Januar bezw. 6. und 12. Februar; die 
beiden letzten waren am 17. Februar in der Werkstatt fertig- 
gestellt, während die vertragmälsige Lieferzeit erst am 
15. März ablief. Die ausführende Gesellschaft kann daher 
mit Recht auf ihre Leistung stolz sein, und man darf mit In- 
teresse den Mitteilungen über den Transport und die Auf- 
stellung an Ort und Stelle entgegensehen. 

Eine zweite ansehnliche Leistung des englischen Brücken- 
baues ist die Wiederherstellung der Strafsenbrücke über den 
Orange-Fluss bei Hopetown, die im Beginn des Feldzuges aus 
strategischen Rücksichten zerstört wurde. Die neue Brücke, 
Fig. 3 und 4, ist ein Trapezträger mit obenliegender Fahrbahn, 
mit einer Spannweite von rd. 33 m; das Gesamtgewicht be- 
trägt 80t. Die Knotenpunkte sind als Gelenkpunkte mit ge- 
schmiedeten Stahlbolzen ausgebildet. Die Fahrbahn ruht auf 
Wellblech, das auf die Obergurte aufgenietet ist. Vom Tage 
der Bestellung bis zum Tage der fertigen Zusammensetzung 
in der Werkstatt der ausführenden Firma, J. Westwood & Co. 
in London, wurden, trotz eines zwischendurch eintretenden 
starken Schneesturmes, nur 18 Tage gebraucht. Die Arbeit 
erlitt noch eine Verzögerung dadurch, dass sich ein Teil des 
Walzeisens, der mit der Eisenbahn von den Walzwerken in 
Glasgow nach London befördert wurde, verspätete; der andere 
zu Schiff beförderte Teil erreichte London bereits 3 Tage 


früher. 


In dem Haushaltplan der Stadtverwaltungen nehmen die 
maschinellen Einrichtungen einen immer wachsenden Raum 
ein. Für unsere engeren Fachkreise dürfte es daher von Inter- 
esse sein, dass ein grofses Gemeinwesen, unseres Wissens zum 


Patentbericht. 


E1. 20. Nr.108505. Bremse. J. Böltner, Dortmund. An dem 
an einem Arm 5 befestigten 


Hebel a ist ein Schieber d an- 
gebracht, der mittels Luft- 
druckes gegen das Rad e hin- 
geschoben werden kann. In 
diesem Falle stöfst ein an e 
befestigter Zapfen f gegen d, 
hebt a an und bringt die mit a 
verbundenen Bremsklötze zum 
Anliegen. 


Kl. 20. Nr. 108569. Zug- 
seilklenmme. Roessemann & 
Kühnemann, Berlin. Um 
dem Zugseil während des Be- 
triebes eine Drehung um seine 
Längsachse zu gestatten und 
die Abnutzung zu vermindern, 
wird es zwischen zwei Rollen- 
paaren r festgeklemmt. 

Kl. 20. Nr. 108589. Laufwerk 
für Drahtseilbahnen.  J. Pohlig, 
Köln-Zollstock. Um zu verhin- 
dern, dass das Laufwerk b durch den 
Zug des höher als das Tragsella lie- 
genden Zugseiles f von a abgehoben 
wird, ist die Schraubenspindel d der 
Klemme eg für das Zugseil f in dem 
hohlen Mittelbolzen c des Laufwerkes b 
gelagert, sodass beide Tragrollen 6 
gleichmäfsig belastet werden. 


Kl. 91. Nr. 109235. 
Sammlerelektrode. J. 
Gawron, Schöne- 
berg. Die Elektrode 
besteht aus flachen mit 
wirksamer Masse gefüll- 
ten durchlochten Blei- 
kasten, die schräg nach 
oben stehend angeordnet sind, sodass die sich bildenden 
Gase an den schrägen Flächen nach oben abziehen und 
gleichzeitig den Elektrolyten durch die Platten treiben. 

Kl. 31. Nr. 106925. Presse 
für Sandformen. Gebr. Kör- 
ting, Körtingsdorf. Ueber 
die Sandfláche wird eine nach- 
giebige Zwischenlage a gebrel- 
tet, auf welcher elne Walze b 
rollt und durch die der Wal- 
zendruck auf den Sand über- 
tragen wird. 


Patentbericht. 
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erstenmale, eine Stadtbauratstelle für das Maschinenwesen 
eingerichtet hat. Die Stadt Elberfeld hatte bislang mit der 
Ueberwachung der maschinellen Einrichtungen 1n den städti- 
schen Gebäuden einen Maschineningenieur an estellt, der der 
Bauverwaltung beigegeben war. Die grofsen . euanlagen der 
Gas-, Wasser- und Elektrizitütswerke, die Maschinenanlagen des 
Schlacht- und Viehhofes sowie der Markthalle, der Desinfek- 
tionsanstalt, der Kläranlagen, der städtischen Badeanstalt und 
die Heiz- und Lüftanlagen der zahlreichen Schulen und städti- 
schen Gebäude liefsen es wünschenswert erscheinen, einen be- 
sonderen Verwaltungszweig zu schaffen, dessen Leiter auch als 


Berater bei Vertragsabschlüssen und für die Ahgabe von Gut- 
achten der Stadtverwaltung zur Seite stehen soll. Daher hat 
die Stadtverordnetenversammlung einstimmig beschlossen, die 
Stelle eines Stadtbaurates für Maschinenwesen mit- der Aus- 


sicht auf Anstellung als Beigeordneter zu schaffen. 


Der Deutsche Verein für den Schutz des gewerb- 
lichen Eigentums veranstaltet in Verbindung mit dem Ver- 
ein deutscher Ingenieure, dem Verein zur Wahrung der Inter- 
essen der chemischen Industrie und dem Elektrotechnischen 
Verein am 14. und 15. Mai in Frankfurt a/M. einen Kongress 
für den gewerblichen Rechtsschutz, dessen Tagesordnung 
die Reform des Patentrechtes, des Geschmackmusterrechtes 
und des Warenzeichenrechtes umfassen wird. Anmeldungen 
sind an den Vorsitzenden des Ortsausschusses, Hrn. Dr. Richard 
Wirth, Frankfurt a/M., Neue Mainzer Strafse 8, oder den Ge- 
neralsekretär des Deutschen Vereins für den Schutz des ge 
werblichen Eigentums, Hrn. Dr. Albert Osterrieth, Berlin W., 


Wilhelmstrafse 57/58, zu richten. 


Nr. 108571.  Zusammensetzen von Stromwendern,  F. 


Ueber die im Kreise zu- 
ein 


Kl. 21. 
Kaeferle, Hannover. 
sammengesetzten Stromwenderstreifen wird 


innen schwach kegelförmiger Ring r gezogen, der 


die Streifen zusammenpresst, dann ein zweiter 
ess engerer Ring, und 80 


fort, bis die Streifen 
hinreichend fest zu- 


sammen liegen. Der 
letzte Ring rı wird erst nach völliger 
Bearbeitung des Stromwenders entfernt. 


Kl. 36. Nr. 109081. Böhrenkessel. 
H. Ritschel, Charlottenburg. Der 
Kessel besteht aus einer vorderen und 
einer hinteren Wasserkammer, die durch 
wagerechte Wasserrobre verbunden sind. 
Letztere sind teilweise durch Rippen :£ 


verbunden und bilden somit den Rost, 
die Feuerzüge und den Füllschacht. 


Kl. 38. Nr. 107119. Sägeangel. 
G. Altena Eduards Sohn, Rem- 
scheid-Hasten. Auf einem gebo- 
genen, mittels Nase c und Kerben auf 
seiner Unterlage b gesicherten Stell- 
keile k wird ein durch Lenker d um 
den Angelhalsbolzen f geführtes Ex- 
zenter e aus der punktirten Schräg- 
lage in die durch den Bogen g^ ge- 
sicherte Mittellage" bewegt, : wobei es 
auf k nicht schleift, sondern rollt. 
Kl. 47. Nr. 
107319. Zahn- 
rad. G. Dorn- 
auf, Frank- 
furt a/M. In 


einem aus LU. 
Eisen gehogenen, bei aj zusammengefügten 


Kranze a werden durch Zwischenkeile c passend 
gestaltete Zähne b befestigt, die durch Ein- 
schnitte b, zu führende, mit Muttern c3 ausge- 
rüstete Schraubbolzen cı tragen. 


Kl. 49. Nr. 107194. Herstellung von Ketten. E. G. Camelian 
Handsworth bei Birmingham, und P. 
Taillandier, Lady wood (Birmingham, Engl.). 
Die Ketten werden aus Schaken gebildet, die 
aus einem Mittelteil a und zwei Oesenteilen 
ai, a4 bestehen. a, ist U-fórmig und nimmt a, 
beim Umbiegen des Mittelteiles a aufzunehmen. 
Die Verbindung von ou, a4 wird durch Um- 
börden der Kanten as, a4 noch fester ge- 
staltet. 
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Kl. 91. Nr. 109489. Stromsammler. 
Berlín. 
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Um das Gewicht. des Sammlers zu vermindern, 


Angelegenheiten des Vereines. 


F. Landé und E. Levy, 
sind beide 
Elektroden aus Magnesium oder aus die- 
sem in Verbindung mit als wirksame 
Masse dienenden Magnesiumsalzen oder 
aus letzteren allein hergestellt. 


Kl. 46. Nr. 107390. Geschwindig- 
keitsregelung. N. Bravo, Paris. Die 
Auspuffventile der Zwillings- Viertakt- 
maschine werden von der Steuerwelle a 
dnrch Daumenscheiben c und federbela- 
stete Stangen f gesteucrt, bel zu schnel- 
lem Gange aber schiebt der Regler eı 
ınittels Gestänges e b Fangklinken n, n 
nach rechts, deren Arme aı, aı durch 
Federn r, r belastet sind, sodass sie un- 
ter Nasen hk, h an f, f schnappen, so- 
bald die Auspuffventile voll geöffnet 
worden sind. Beim Zurückgehen des 
Reglers werden die Federn r, r im ent- 
gegengesetzten Sinne gespannt und die 


.Fangklinken n nach Lüftung von f zu- 


rückgezogen. 


Kreuzung. J. Hendrix und F. Radelet, 


Brüssel. Die Weiche oder Kreuzung 
besteht aus zwei auf einer Tragplatte 
befestigten und mit dieser um einen 
Zapfen drehbaren Schienen, von denen 
die eine gekrümmt und die andere 


gerade oder gieichfalls gekrümmt ist. 


Kl. 47. Nr. 107317. Wechselgetriebe. 


F. G. Hampson, Shore- 


oder verkleinert wird. 
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exzentrischen Lagers verschoben, sodass man b ein: und ausrücken 
kann, gleichgültig, welches Räderpaar eben mit o und c gekuppelt 
ist. Der Daumen r; ist so ge-taltet, dass die Längsverschiebung 
von r gesperrt ist, so lange er eines der Räderpaare mit o und c ge- 
kupj.elt hat. Die Räder m, 83,83, e gehören einem mittels erzentrischer 
Lager s, ein- und ausrückbaren Wendegetriebe an. 


El. 46. Nr. 107191. Regelung für Petroleummaschinen. E. 
Brillic, Paris. Der schwingende Hebel h dreht mittels Stofskliuke 
k, Hebels bh, Stange f und Schaltwerkes kı 8& eine Zellenradschleuse 
im Gehäuse g in solche Lage, 
dass durch l, r, v Brennstoff (Pe- 
troleum) und etwas Luft in den 
Laderaum gesaugt wird. Bei zu 
schnellem Gange wird jedoch durch 
den Trägheitswiderstand der losen 
Scheibe s der an s befestigte, 
durch einen Ausschnitt von A ra- 
gende Stift € an die linke Seite 
dieses Ausschnittes gedrückt und 
dadurch k so verstellt, dass A 
nicht getroffen und das Zellenrad 
in g nicht gedreht wird. Durch 
andere Einstellung des Stellhebels 
Aua kann Lage und Spannung der 
an t befestigten Feder f so ver- 
ändert werden, dass die Trägheit 
von s mehr oder weniger schnell 
überwunden und dadurch die Um- 
laufzahl der Maschine vergröfsert 
Stellt man 
ba an das Ende s des Zahnbogens, 


so hält die Feder f, die Trägheit 
von & unterstützend, den Stift t 
stets links im Ausschnitte von h, und die Maschine wird stillgestellt. 
Durch Aa und die Stange à wird aufserdem der Drehschieber d des 
Luftzuführungsrohres rı so gestellt, dass bel jeder Geschwindigkeit der 
zur Einsaugung des Brennstoffes erforderliche Unterdruck im Lade- 
raume entsteht. 


Kl. 47. Nr. 107021. Biemenscheibenbefestigung. 


ham (Sussex, England) Auf Muffen o der treibenden Welle a und c 
der angetriebenen Welle b (Drehbankspindel) sind Räder h, hi, ha, h3 und 
P. Pi, P2, p3 verschiedenen Durchmessers verschiebbar, die durch Ketten 
(oder Zwischenrüder) paarweise in Eingriff stehen und durch Klauen- 
kupplungeu KE, (mit o und c einzeln gekuppelt werden können, wäh- 
rend zur Kupplung von c mit b (o und n sind durch eine Mitnehmer- 
kupplung o stets verbunden) eine besondere Klauenkupplung k; 4 vor- 
handen ist, die durch gemeinsame Verschiebung aller Räder zum Eingriff 

gebracht werden kann. 


E. Daume, 


Zum Ein- und Aus- 
rücken dieser Klauen- 
kupplungen sind Quer- 
verbindungen ñ, do, 13, % 
und d vorhanden, die in 
Nuten ba, po der Naben 


EEE TEN 


Li? v A EE eingreifen, und deren 
Gong C Se à LC MT Jede durch eine Zug- 

ZU FR ze‘ CH Er: RR J stange % und einen Rah- 
| IR d iN : j| ki f men čs mit einer Daumen- 

P, um | [^ welle r verbunden ist. 

| i. H A VIEW eg Der einzige Daumen e 

d E V dad, "t Zei dieser Welle kann mit 
P ; mt eem Jedem der Rahmen aufser 


dem für d durch Längs- 
verschiebung von r in 
A lo Eingriff gebracht wer- 
den; zur Einrückung 


Leipzig-Reudnitz. 
In der Nabe nn; sind 
Klemmteile b pendelnd 
aufgehängt, die entwe- 
der (Figur unten) mit 
einem Kopfe a gelagert 
und mit zwei exzentri- 
schen, aus p, p ge- 

schlagenen Klemm- 
fl&chen o, o oder (oben) 
mit einer aus s geschla- 
genen Klemmfläche rr 
versehen und mit zwei 
Köpfen aj, aa gelagert 
sind. Sie werden im 
Ruhezustande durch Fe- 
dern f od.dergl. in der 
Mittellage gehalten und 
klemmen bei Verdrehung 
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von kı ! mittels i wird jedoch die Welle r selbst mittels (nicht Bichtbaren) die Welle d ohne Zwischenglied usw. gleichachsig fest. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung | H "e = Klasse 29) ein Raum 
unseres Vereines wäh- / A zur Verfügung, WI 
rend der Dauer der MSS | inte m ; Gelegenheit 

ER Areriüe E 7 ` OUFfF,SH— — ihnen e ege 
i E LLLI TTL geboten ist, See 

. Ingenieur Mól- | DEE | schreiben un 
ler beauftragt; sein | 1M, ORR; f Empfang zu nehmen 
Geschäftszimmer be- dE A t N u. dergl. m. 
findet sich 3 Rue | 27A CM) zr Aufserdem werden 
Pierre-le-Grand, nahe nA. c : 74 im Deutschen Wirts- 
Rue Daru. (Sprech- | LLLA C haus (Münchner Sp& 
stunde 9 bis 101/2: Uhr | f Im tenbräu) auf dem 
vorm.) Ferner steht - Ba acral ML u Ei Marsteld an der Ave 
den Mitgliedern unse- er gg Mie nue de Suffren in 
res Vereines in dem E den  Vormittagstun- 


Gebäude für Trans- 


port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellunz deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 


den von 10! bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
Plütze bereit gehalten werden. 


Reihstcerlag des Vereine — Kommissionsverlag und Expedition: Julina Rpringer in Reim N. — A. W. Bchade's Büchdruckere: in Berlin 8. 
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p em Tafel IX) 


Der Eisbrecher, Bergungs- und Lotsendampfer »Haidamak:. 
(hierzu Tafel IX) 


Der Dampfer »Haidamak«, Taf. IX. wurde im Jahre 1898 
auf der Werft der Howaldtswerke in Kiel im Auftrage des 
russischen Marineministeriums für die Gesellschaft der Niko- 
lajewer Lotsen gebaut und hat seither bereits mehrfach Ge- 
legenheit gehabt, glänzende Proben seiner Leistungsfähigkeit 
abzulegen. Das aus bestem Stahl hergestellte Schiff ist als 
Schooner getakelt. Es hat 57,15 m äufserste Länge, 49,68 m 
Länge zwischen den Steven und 12,8 m Breite über die 
Spanten; seine Wasserverdrüngung beträgt 1065 cbm bei einem 
Tiefgang von 3,35 m vorn, 4,13 m mittschiffs und 4,38 m 
hinten. Der Verdrängungsschwerpunkt liegt 1,06 m vor.Mitte 
Schiff und 1,50 m unter der mittleren Wasserlinie. Von Ober- 
kante Kiel bis Mitte Hauptdeck, auf dem Hauptspaut gemessen, 
ist der Schiffskörper 5,75 m hoch, von Oberkante Kiel bis 
Mitte Zwischendeck 3,6: m hoch. Durch 7 Querschotte ist das 
Schiff in 8 wasserdichte Abteilungen geteilt. Ein Doppel- 
boden, der mit Wasserballast gefüllt werden kann, um den 


Tiefgang zu vergrófsern, ziebt sich von Spant 29 bis Spant 91 
hin. Die Bugplatten bis zum |Spant 91 sind in anbetracht 
des Zweckes des Schiffes als Eisbrecher besonders stark ge- 
halten. Der Vordersteven ist rd. 100 mm stark und in der 
Wasserlinie 356 mm breit. Die hohlen Masten sind von der 
Firma W. Fitzner in Laurahütte aus geschweilstem Blech her- 
gestellt. 

Die Form des Schiffes ist aus den Linienrissen, Textfig. 1 
bis 3, ersichtlich. Die Bugseite läuft ziemlich flach aus, um dem 
Schiffe zu ermöglichen, auf die Eisdecke hinaufzulaufen und 
sie durch das Gewicht des Schiffskórpers zu durchbrechen, 
wenn sie zu stark sein sollte, um vom Steven durchschnitten 
zu werden. 

Textfig. 4 zeigt einen Schnitt durch den Hauptspant. Auf 
den Stahlplatten des Oberdecks ist eine 63 mm starke Beklei- 
dung von Pitch Pine angebracht. Die durchweg geschlossene 
Reling ist aus etwas dünnerem Eisenblech liergestellt als. die 
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Beer 


Platten der Aufsenhaut, mit letzteren vernietet und durch 
Wulstwinkeleisen abgestützt. Die Mittelstützen für die Decks 
bestehen aus -L-Stahl. 

Das Vordeck des Schiffes, vergl. Taf. IX, ist ohne Back 
glatt‘ gebaut. Hinter dem Handkran zur Bedienung der Anker 
und zum Verlegen von Seezeichen befindet sich die Anker- 
lichtmaschine, dann folgt der Vormast mit einem in unge- 
fähr !/; Masthöhe angebrachten Scheinwerfer von 2000 Watt 


Deh Se 


— 


emen. 
' 


und hinter diesem eine Dampfwinde. In dem Deckhause 
befindet sich die Kombüse und darüber die Kommando- 
brücke nebst Karten- und Ruderhaus. Hinter dem Schorn- 
stein ist ein Ladebaum zum Aussetzen des grofsen Dampf 
` beibootes angeordnet. Bei der geringen Raumtiefe des Schiffes 
und der krüftigen Maschine musste das Maschinenoberlicht 
beträchtlich über das Hauptdeck hinausgebaut werden. Das 
Hinterdeck ist frei gelassen, um der Schlepptrosse |Spiel- 
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raum zu gewähren. Unter Deck befinden sich 
vorn zunächst Laderäume, Textfig. 5, dann fol- 
gen Kajüten für Mannschaften und Lotsen, 
. Kesselraum, Bunker für 180 t Kohlen, Maschi- 
nenraum und hierauf die Kajüten für Kapitän, 
Offiziere und etwaige Fahrgäste nebst Esszim- 
mer und einem Baderaume. Im ganzen sind 
Kajüten für 9 erste Offiziere und Fahrgäste, 
4 zweite Offiziere, 8 Lotsen, 8 Heizer und 

12 Matrosen vorhanden. 
Zur Fortbewegung des Schiffes dient eine 


LLI— LAU > d 7 ó e à : : it Ob : 
ELE N ies 
AX] NC Ne X DX XN COS SE ; vergl T , : 
I MXN Se N XXI EN N E m nenanlage. Es waren dafür 1200 PS, bei 
Sc RER KS NZ I Ne normaler Leistung, mäfsiger Füllung und 
E NN NI Na di ZN E 19 Atın Kesseldruck, und 1800 PS bei forcirter 
KK NA NL eh, STN E "wl N ı Leistung und 14 Atm Druck vorgeschrieben. 
= DIE 2 PX xS S AS. Le l Lj / ^u Die Cylinder haben 560, 88$ dn iie pa 
I x WE CHE X Y | Dmr. bei 1000mm Hub. Die Kühlfläche des 
z III KUN I w Kondensators beträgt 180 qm, die Luftpumpe 
r Säi AX AND SESAN | hat 560 mm Dmr. und 460 mm Hub. Die Zir- 
| Z I ma x e —— kulationspumpe ist eine Zentrifugalpumpe. Die 
z / Set EE SC sl FS | beiden cylindrischen Marinekessel von 3920 mm 
xx Lu cc c LC Dmr. und 2980 mm Länge arbeiten bei 14 Atm 
Y Dampfdruck mit künstlichem Zuge, der durch 
| ein Howden-Gebläse erzeugt wird. Jeder Kessel 
hat 3 gewellte Flammrohre von 950 und 1050 mm 
Dmr. Die Gesamtkesselheizfläche betrügt 367,8 

Sg. 4. om, die Gesamtrostfläche 10 qm. 
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An Hülfsmaschinen und Apparaten sind 
vorhanden: je 2 Speise- und Lenzpumpen von 
120 mm Kolbendmr. und 460 mm Hub, I Du- 
plex-Speisepumpe, 1 Duplex-Feuerlöschpump®, 
1 Zentrifugalpumpe von 1000 cbm stündlicher 
Leistung für Bergungszwecke, ! Zentrifugal- 
ballastpumpe, 1 Lundkvist-Speisewasservorwär- 
mer, 1 Seewasserverdampfer und 1 Maschine 
zur Erzeugung des elektrischen Lichtes. Der 
Kesselraum ist mit einem Ascheejektor, Patent 
See, ausgestattet. Die in einem abgesonderten 
Teile des Maschinenraumes liegende mechani- 
sche Werkstatt enthält mehrere kleinere Werk- 
zeugmaschinen. Die Anordnung der einzelnen 
Hülfsmaschinen ist aus Tafel IX ersichtlich. 

Die Propellerwelle von 325 mm Dmr. ist 
im Stevenrohr in gusseisernen auswechselbaren 


"(me aen 
Sei 


Rand XXXXIV. Nr. 19. 
12. Mai 1900. 


Der Eisbrecher, Bergungs- und Lotsendampfer »Haidamake. 591 


Futtern gelagert. Das Stevenrohr ist mit einer selbstthätigen 
Schmiervorrichtung und am Hinterende mit einer Cedervalls- 
Schutzhülse gegen das Eindringen von Seewasser versehen. 
Die > |vierflügelige Schiffsschraube aus gehärtetem Stahlguss 
hat*4100 mm Dmr. und 5100 mm$Steigung. 

Im  Lieferungsvertrage fär ? den »Haidamak« waren 
111/2 Knoten Geschwindigkeit [ausbedungen. Während einer 


dreistündigen forcirten Probefahrt am 7. Januar 1899 in der 
| Eckernförder Bucht wurde diese Geschwindigkeit jedoch bei 
weitem überschritten; das Schiff fuhr hierbei mit durch- 
| schnittlich 13 Knoten. Die Leistungen der Maschinen während 
| dieser, sowie wührend einer vorhergehenden Probefahrt am 
| 22. Dezember 1898 sind aus den folgenden Tabellen und den 


Diagrammen Fig. 6 ersichtlich: 
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Hochdruckcylinder. Federmafsstab 2,5 mm = 1 kg/qcm 
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[Im $15 hgigem 
P$ = 489,25 
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[me *$7949/gcm 
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Mitteldruckcylinder. Federmafsstab 5 mm ="1"kg/gem 


m: 2,93 kglgem 
P $,;- 73406 


Atre , Linse 


oben unten 


Atm linie 


Niederdruckcylinder. Federmafsstab 15 mm = 1 kg/qcm 


Atm 


Linie 


p P»* 10% kg/ocm - 
P S; äng 56 i 


Forcirte Probefahrt am 7. Januar 1899 in der 
Eckernförder Bucht. 


Dampfdruck im Hauptdampfrohr 


13,7 kg/qem Ueberdruck 


» »  Mitteldruck-Auf- 

nehmer . . 5,63 » » 
Dampfdruck im Niederdruck- Auf- 

nehmer. . . ; 1,05 » » 
Luttleere im Kondensator er 0,88  » » 
Füllung im d E rd. 70 pCt 
Min.-Umdr. . . 94 
Gesamtleistung . . 1939,97 PSı 


Normale Probefahrt am 22. Dezember 1898 in der 
Eckernförder Bucht. 


Dampfdruck im Hauptdampfrohr 12,85 kg/gem Ueberdruck 


» »  Mitteldruck-Auf- 
nehmer . 3,80 >» ? 
Dampfdruck im Niederdruck- Auf- 
nehmer a 0,493 » » 
Luftleere im Kondensator br: 0,91  » » 
Füllung im GE rd. 38 pCt 
Min-Umdr. . . 83 
. 1310,0 PS, 


Gesamtleistung. . . . . . 


P S; = 422,0 


| Die im Dezember 1899 im‘ südlichen Russland herr 
schende Kälte stellte auch die Eisbrechereigenschaften des 
»Haidamak« auf eine harte Probe. Bei 12 bis 15° Kälte 
hatte das Eis im Nikolajewer Hafen stellenweise 0,5 m Stärke 
erreicht. Der Dampfer durchschnitt die Eisdecke mit Leichtig- 
keit bei 4*'/, Knoten Geschwindigkeit. Auf dem Wege von 
Nikolajew bis Otschakow war eine solche Menge Eis in Form 
von auf einander geschobenen Schollen vorhanden, dass ver- 
| schiedene grofse Seedampfer seit mehreren Tagen fest einge- 
keilt safsen und weder vor- noch rückwärts konnten. Der 
»Haidamak« befreite die Dampfer aus ihrer schwierigen Lage, 
indem er das Eis rund um die Schiffe aufbrach und ihnen 
so ermöglichte, in seinem Kielwasser in das offene Meer zu 
folgen. Bei der strengen Kälte gestaltete sich dieses Unter- 
nehmen äufserst schwierig und zeitraubend. Die aufgebroche- 
nen Schollen schoben sich zusammen, froren wieder an einander 
und bildeten von neuem eine dichte Masse, sodass der »Haida- 
mak« von Zeit zu Zeit rund um die Karawane von Schiffen gehen 
musste, um sie von der Eisumschlingung zu befreien. Welche 
Anforderungen hierbei an die Festigkeit des Schiffes und die 
Leistungsfühigkeit der Maschinen gestellt wurden, lässt sich 
leicht ermessen, und trotz alledem erwiesen sich* bei einer nach 
dem mehrtägigen Kampfe mit dem Eise- vorgenommenen Unter. 
suchung Schiff und Maschinen in tadellosem Zustande. 
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Die Herstellung der Kettenglieder für die Schwurplatz-Brücke über die Donau 
bei Budapest. 
Von Julius Seefehlner, Direktor-Stellvertreter und Leiter der kónigl. ung. Staatsmaschinenfabrik. 


(hierzu Textblatt 12) 
(Schluss von 8. 564) 


c) Die Kettenglied-Werkstütte. 


Die Werkstätte, in der alle diese Arbeiten — mit Aus- 
nahme des Richtens der Blechplatten, das in einem benach- 
barten Gebäude erfolgt — vorgenommen werden, ist in Fig. 11 
im Grundriss dargestellt. Der Mittelbau ist 13,00 m, die Seiten- 
anbauten je 5,45 m breit; die Lünge betrügt 65,00 m. Die eine 
Seitenhalle ist auf etwa 38,00 m Lünge weiter geführt, um dort 
die Kettengruppen montiren zu kónnen. Die Haupthalle hat 
13,310 m Höhe, die Seitenhallen 7,40 m. 

Die Figuren des Textblattes 12 (in Nr. 18) veranschaulichen 
das Innere der Hauptwerkstatt und der Montirhalle. 

Die Maschinen werden ausschliefslich elektrisch betrieben. 
Zum Transport der Kettenglieder dient ein Laufkran von 
18 t Tragtühigkeit. 

Die in allen Einzelheiten üufserst zweckmäfsige Einrich- 
tung ist das Werk des Hrn. Inspektors Viktor? Fleischmann. 


d) Die Arbeitsmaschinen. 
Die Werkzeugmaschinen sind vom Direktor Schuster 
der Fabrik Vulkan in Budapest-Wien entworfen und in Buda- 
pest ausgeführt. 


gen der Spindeln sind von Hand [oder selbstthätig ver- 
schiebbar; wührend die mittlere für das Zapfenloch bestimmte 
Spindel eine senkrechte Bewegung hat, kónnen die andern 
beiden Spindeln nur in wagerechter Richtung von Hand aus 
verschoben werden. Diese Bewegung dient lediglich zum 
genauen Einstelen je nach dem Krümmungshalbmesser der 
verschieden geformten Kettenkópfe. Am unteren Ende einer 
jeden Arbeitspindel befindet sich ein mit vier senkrecht und 
in Kreuzform gestellten Messern versehener Arbeitskopf, dessen 
Messer wieder einzeln je nach Bedarf von Hand aus einge- 
stellt werden können. Der Bohrkopf geht selbstthätig ab- 
wärts, kann dagegen nur von Hand gehoben werden. Im 
unteren Lager hat die Bohrspindel 150 mm Dmr.; das zu 
bohrende Loch kann bis zu 500 mm, die seitlichen Aus- 
schnitte bis 1170 mm Dmr. erhalten. Die Achsen der Haupt- 
lager haben 3000 mm Abstand. In der Achse des Ketten- 
gliedes kann die Bohrspindel um 2000 mm verschoben wer- 
den. Der Arbeitstisch ist 4000 mm breit und 1800 m lang. 

Diese Maschinen werden durch Drehstrommotoren von 
Ganz & Co. angetrieben, die bei 855 Min.-Umdr. 8 PS leisten. 
Für die ununterbrochene Zuführung der Schmierflüssigkeit 


Die senkrechte Bohr- und Ausschneidma- 
schine, Fig. 12 bis 15, hat senkrechte Arbeitspindeln, 
und zwar eine für das Vorbohren des Zapfenloches, zwei 
zum genauen Ausschneiden der innenliegenden Krüm- 
mungen des Kettenkopfes aus dem vollen Bleche (s. Fig.16). 
Die untere Verbindung der beiden parallel gestellten 
starken Lagerständer dient zugleich als Arbeitstisch 
für die Aufnahme des Kettenkopfes. Die Lagerun- 
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Lagerung und sichere Führung gerichtet. Falls der Früser 


zum Kühlen der Werkzeuge ist an der Maschine eine kleine 
einmal brechen sollte, ist für eine leichte und ,rasche Aus- 


Pumpe angebracht. 
|.  wechslung gut vorgesorgt. 
Fig. 11. 


Die Fräsmaschine, Fig. 17 bis 20, hat eine senkrechte 
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Spindel, parallel gestellte Lagerständer und dazwischen liegen- 
den Arbeitstisch.: In der Mitte der Hauptlagerung befindet 
sich eine Hülse mit der Bohrspindel, die je nach der Form des 
Kettenkopfes (Fig. 21) für Kreislinie oder geradlinige Führung 
eingestellt werden kann. Ein Hauptaugenmerk ist auf gute 


| Beim Fräsen nach der Kreislinie dreht sich die Hülse 

— und durch eine Steuerung der Fräser ebenfalls — selbst- 
| thätig und schaltet sich nach Beschreibung des vorgezeich- 
neten Weges selbstthätig wieder aus.. Das Fräsen nach der 
| geraden Linie erfolgt in gleicher Weise selbstthätig und an 
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beiden Seiten des Kopfes zu gleicher Zeit. Die drehbare 
Hülse kann rascher in ihre Anfangsstellung zurückgeführt 
werden. Zur Aufnahme des Kettenkopfes sind je nach dem 
Durchmesser des Zapfens verschieden grofse Befestigungs- und 
Einspannvorrichtungen vorhanden. Der Fräser hat 100 mm 
Dmr., die Hülse 1480 mm; der Arbeitstisch hat 1000 x 1400 mm 
Fläche; die Achsenentfernung der Hauptlager beträgt 2450 mm, 
die Verschiebbarkeit in der Längsrichtung 2400 mm und 
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bis zum 1. Oktober 1900 in der Diosgyórer Fabrik fertig zu 
stellen. Nachdem sich infolge verschiedener bei den Unter. 
bauarbeiten eingetretener Schwierigkeiten {die Einbaltung des 
Vollendungstermines als nicht müglich herausgestellt hatte, 
wurde in jüngster Zeit der Termin um ein volles Jahr, also 
auf den 15. September 1902 verschoben. Es war dies nötig, 
da die Staatsmaschinenfabrik, trotzdem von der Gesamtkon- 
struktion dem Gewichte nach die Hälfte fertiggestellt war, 


der Durchmesser der zu fräsenden Krümmung kann bis 1150 mm 
steigen. 

Der Antrieb erfolgt auch hier durch einen Drehstrom- 
motor von Ganz & Co. mit 855 Min.-Umdr. und 5 PS. 

Die Hobelmaschine hat zwei selbstthätige Arbeits- 
köpfe. Ihre Einrichtung bietet nichts Besonderes; nur sei 
erwähnt, dass für das Anpressen des Arbeitstückes an den 
Tisch eine mit Hebel und Gegengewicht ausgestattete Vor- 
richtung angebracht ist; s. Fig. 22. Der 15450 mm lange 
Arbeitstisch besteht aus 3 Teilen. Die Hobellänge beträgt 
15000 mm. Samt Rollgestellen beansprucht die Maschine 
31000 mm Länge; die Entfernung der Lagerständer beträgt 
1400 mm. Der antreibende Motor macht 285 Umdr. und 
leistet 18 PS. 

Die wagerechte Bohrmaschine, Fig. 23 bis 25, zum 
genauen Ausbohren des Zapfenloches hat zwei mit Prismen- 
führung versehene Hauptlager; die Konstruktion ist im übri- 
gen aus den Figuren ersichtlich. 


e) Die Leistungsfähigkeit und Genauigkeit der 
Arbeitsmaschinen. 


Die Eisenkonstruktion der Schwurplatz-Brücke sollte nach 
dem ursprünglichen Programm am 15. September 1901 voll- 
endet sein, und es wurde demgemäfs in Aussicht venom- 
men, die 4094 Kettenglieder in der Zeit vom 1. Mürz 1899 


nicht in der Lage war, die Montirung im Jahre 1900 Soweit 
zu fördern, dass sie die dazu notwendigen bedeutenden Ge- 
rüstanlagen noch im Dezember desselben Jahres wieder hätte 
entfernen können. Da die Ketten der Mittelóffnung unbe- 
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| anzen ohne 
J Monate | 4639 | 1900 218 8,7 1 615 Min 
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dingt in einem Jahre zu montiren sind, so musste die Ter- 
minverlängerung ein Jahr betragen. Aus Fabrikationsrück- 
sichten wird aber die Herstellung der Ketten in der vor- 
gesehenen Zeit in unveränderter Weise fortgesetzt und auch 


sicher beendet werden. 


=. nenn | 


In Tabelle 2 ist im oberen Teile der geplante, im unte- 
ren Teile der thatsächliche Fortschritt der Erzeugung neben 
einander gestellt. Im Sinne des vorgesteckten Arbeitspro- 
grammes hätten Eude November 1899 an 1812 Stück Ketten- 
glieder fertig sein sollen, während "zu diesem Zeitpunkt schon 
1900 Stück abgeliefert waren. 

Die auf die Leistung der einzelnen Tage und ein- 


e 


zelnen Maschinen bezüglichen Angaben sind in Tabelle 3 
zusammengestellt. 

Die Arbeit der Maschinen kann als musterhaít hinge- 
stellt werden. wovon sich die Fachgenossen auf der Weltaus- 
stellung zu Paris werden überzeugen kónnen. Hier wird eine 


ganze Gruppe der,lüngsten Kettenglieder ausgestellt werden, 
die nachher in der Brücke verwendet werden sollen. Als 
Beweis für die Genauigkeit der Arbeit diene die Thatsache, 
dass bei der ersten Gruppe eines der Kettenglieder nicht an die 
Stelle kam, wohin es der Nummer nach kommen sollte, dies 
aber erst später bemerkt wurde; die Glieder können 'alsa 
anstandslos mit einander vertauscht werden. Alles "dies 
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von 2000 t, dagegen 6 das Gewicht von 4273t zugrunde 
liegt. Die Kosten der Maschinen sind in den Preisen 5 und 


6Fmit einbegriffen, und zwar mit 375000 l; somit enttällt bei 
5’auf den Einheitspreis der Betrag von 12,5 M, bei 6 dagegen 
nur 8,78 M. Es sei betont, dass die Preise ohne Rüstung 
und Montirung zu verstehen sind. 


VII. Anhang. 
Zum Schluss móge nochmals die Frage: Kette oder 
Drahtseil? beleuchtet werden. 
Für die Drahtseilbrücke war ein Material von 14300 kg 
Festigkeit mit einer zulässigen Beanspruchung von 3300 kg/qem 
in Aussicht genommen, was mir nicht einwandfrei erscheint. 


Tabelle 6. 


Breite der] Mals- | Entwurf 


Nr. Gegenstand Fahrbahn] 8&5t- von 


1) für 16 m 16 780. 


Entwurf 
von 


878 


23 820 


20 764 


109 900 


89 136 
86 136 


68,1 


— 


— 


a 421 340 
$82 574 


187 500 
195 074 


i Aa 
fk -: 
I E ju a | tons | Kübler |Czekelln 
A E i MEN EE 
- 3 DP 
H C iz ER E 
e nn BONA gesamte Stützweite der Eisenkon- |(Kübl. 16 x 313 
kal A W struktion . . . . . , , Czek. 18 
nola | 8 
E El m Stützweite der gröfsten Oeffnung . jua 19 » | S 
; wën | L] se Czek. 18 T 
a m Länge des Steifigkeitsträgers. . . SE » | 
> . Czek. 18 
am Anzahl der Oeffnungen des Steitig- l(Kübl. 15 Zahl | 1 
C keitstrügers "A EN DER Czek. 18 
Kübl. 16 21 300 
k 
9| Gewicht des Steifigkeitsträgers . . Czck. 18 100 s; 
Kübl. 16 Jg - 
6 
Gewicht der eisernen Portale . . Czek. 18 X A 
7| gesamtes Gewicht der Eisenkon- |(Kübl.16| _ | 53 000 
struktionen . Czek. 18 
53 000 
8| Gewicht der Tragkonstruktion . . e, i | 
Tabelle 4. | Gro s 
— — ——————— l feh d » | T 
z w e | 9| also Mehrgewicht bei der Kette . 18 
Ba & Za ! bl. 16 zu 
TENE: "RUM e 
SE $8|7|2^ 11| Gewicht der Drahteeile . . . . | Kübi.18|100 kg | 18 877?) 
Nr. Anbieter Orr |23] frei ab o2|€& TE Be: 
en ^0 EE S- " merkungen `  12| Gewicht der Ketten. . . . . . | Czek. 18] >” = 
E e E Ké i 
= SEYIN = 13 | Gewicht für 1 qm Fahrbahn berechnet 
2i: = a) Drahtseil e. . . | Küb.18] t 0,27 
b) Kette 00. 5. 5. . .] Czek. 18] > = 
M M M M c) Mehrgewicht 
= | a) im Gewichte . . . . . | Czek. 18]. > = 
1 | Bolling & Lowe. .| London [50,24] Budapest] — | 12,0|62,24 oo a A) in pCt . 00. . 5. . | Czek. 18] pCt — 
2 |Naylor, Benzon & Co.| London [66,45 | Rotterdam 5,000)| 12,0]88,45| vorg. Form | 14 | Einheitspreis für 1t . . . . . Kubl. 18 M | Wen 
8 i Ges. Harkort. . . . |Duisburg 35,30] Budapest! — }12,0 47,80] vorg. Form Czek. . geb 
E amer.Erzeugn. Kosten für 1 qm Fahrbahn berech- |(íKübl. 1 | , 
4|Bolltng & Lowe. .| London |30,95| » 12,042,95 | Ap IS er d BOTE Md: Sur 1 
5 |Diosgyör-Eisenwerk |Diosgyór|43,65| Diosgyör | 0,83 | — l44,48| vorz. Form. übl. 18 — 
6 » » » 36.61 " 0.8 37. j F 16 | Mehrkosten . . . pd ? 
! ‚833 | — 90 | vorg. Form SS Czek. 18 
| 17| abzuziehen Wert der Maschinen 
ist gewiss ein vollgültiges Zeugnis für den hohen Stand der 875 000 Czek.18| » ` = 
ungarischen Maschinenindustrie. 2.6800 Te SR : 
18 | bleiben Mehrkosten ») in .£. . . | Czek. 18]. >» 
D Ct — 
VI. Die 5 8) in pCt b Czek. 18 D 
Kosten der K ettenglieder. 19 | Gesamtkosten des Drahtseiles 
In der Tabelle 4 sind die Preise, welche in den ver- 18877 Xx 1080 . , . . .[|Kaübi.ií18| X /—— [2088766 
schiedenen ausländischen Angeboten gestellt waren, mit den '  ?9| Gesamtkosten der Kette 
durch die Herstellung in den cigenen Werkstätten verur- | 2 22/0 «009 EE een We u 
. a C Lé d 
sachten Kosten verglichen. Es geht daraus hervor, dass die M E E C a di 
eigene Herstellung sich trotz der Beschaffung der Arbeits- 22| ab Wert der Maschinen - , — . | Czek.18| > 
maschinen für nur einmaligen Gebrauch am billigsten stellt 
: f : p xeu 23 | gesamte Meh i M. x .1 » Sp 
Hierzu sei bemerkt, dass den Posten 1 bis 5 ein Gewicht en OE EE SIUS 
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Für die Kette ist ein Material von 5000 bis 5500 kg Festig- 
keit und 20 pCt Dehnung bei einer Beanspruchung von 1400 kg 
gewühlt, das in jeder Hinsicht vollkommene Sicherheit bietet. 
Die Herstellung des Drahtseiles ist in Ungarn zur Zeit mit 
Schwierigkeiten verbunden, während die Erzeugung der Kette 
in bester Ausführung gesichert ist. 

Auch die Befestigung der Fahrbahn am Drahtseil sowie 
die Verankerung des Drahtseiles halte ich in vielen Be- 
ziehungen für anfechtbar, wührend diese Aufgaben bei der 
Kette völlig gelöst sind. 

Endlich ist die Móglichkeit der Beaufsichtigung und Unter- 
suchung inbezug auf Rostbildung beim Drahtseil fast ganz 
ausgeschlossen, während bei der Kette alle Teile zugänglich 
und beobachtbar sind; somit kann wohl behauptet werden, 
dass die Kette in konstruktiver Hinsicht dem Drahtseil vor- 


zuziehen ist. 
Was den vorliegenden Fall betrifft, so ist in Tabelle 5 


der Versuch gemacht, einen richtigen Vergleich des preisge- 
krönten Entwurfes mit Drahtseil von Kübler mit dem Aus- 
führungsplane (mit Kette) durchzuführen. Daraus ergiebt 
sich : 

1) dass zwar das Gewicht der Kette wie das der gesamten 
Tragkonstruktion bei der Kette ganz erheblich höher ist; 

2) dass aber der Einheitspreis beim Drahtseil um 91 pCt 
höher ist als bei der Kette; 

3) dass, wenn man den Wert der für die Ketten- 
fabrikation beschafften Einrichtungen, die nur einmal ge- 
braucht werden, mit der Hälfte in Abzug bringt, der Kosten- 
unterschied nur noch 9,6 pCt beträgt. Setzt man weiteren 
Gebrauch der Maschinen voraus, zieht also deren vollen Wert 
ab, so verschwindet der Unterschied fast ganz. 

Hiernach erscheint es nach jeder Richtung hin als voll- 
kommen begründet, wenn man sich für die im Lande zu be- 
schaffende Kette entschieden hat. 


Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauches. 


Von E. Meyer, Göttingen. 
(Schluss von S. 546) 


Der vorstehende Bericht ist gründlich ausgearbeitet und 
bietet eine Fülle von Anregungen. Insbesondere verdienen die 
Figuren 1 und 2, die in äufserst anschaulicher Weise die Wärme- 
verteilung in einer Dampfmaschinenanlage darstellen, unge- 
teilte Anerkennung. Natürlich sind die gemachten Vorschläge 
vom physikalischen Standpunkte aus völlig einwandfrei, ob 
aber alle von technischen Gesichtspunkten aus durchweg zweck- 
müfsig sind, ist eine andere Frage, die in mancher Hinsicht 
verneint werden muss. 

Was zunächst die Berechnung des Wärmeverbrauches der 
Dampfmaschine betrifft, so ist in der Erläuterung zu Fig 1 
von einem Bruttoverbrauch und von einem Nettoverbrauch 
die Rede. Der letztere soll erhalten werden, wenn man die 
Wärmemenge, die aus den Heizmänteln der Maschine zum 
Kessel wirklich zurückkehrt, sowie diejenige Wärme, die aus 
dem Auspuffdampf durch das Speisewasser in den Kessel 
zurückleitbar ist (returnable by feed), von dem Bruttoverbrauch 
abzieht. Die letztere Bestimmung, dass die gesamte Wärme, 
die theoretisch aus dem Auspufidampf in den Kessel zurück- 
geleitet werden könnte, aber es in Wirklichkeit nicht wird, 
vom Bruttoverbrauch abgezogen werden soll, erscheint mir 
willkürlich. Denn schliefslich ist doch die Dampfmaschine für 
die Verluste, die bei der Zurückleitung dieser Wärme auftre- 
ten, verantwortlich, da nichts verloren ginge, wenn die Ma- 
schine sie nicht für ihren Kreisprozess nötig hätte. Und wenn 
insbesondere bei dem angezogenen Versuche vom Auspuff- 
dampf zum Kessel überhaupt keine Wärme zurückgeleitet wor- 
den wäre, so wäre eben der Nettoverbrauch der Maschine in 
Wirklichkeit = 39 340 — 1660 —37 680 W.-E. und nicht = 39 340 
— 1660 — 1860 — 35820 W.-E; er würde also von den Eng- 
lándern um 4!/; pCt zu günstig angegeben. 

Anders liegt die Sache bei der Bestimmung der Wärme- 
zufuhr!), wie sie im englischen Bericht auf S. 541 und im Vor- 
schlage 3) behufs Feststellung des thermischen Wirkungsgrades 
empfohlen wird. Hier handelt es sich, wie auch in den deut- 
schen Normen bei der Bestimmung des Wärmewertes des ver- 
brauchten Dampfes, um eine Zahl, die zur Vergleichung ver- 
schiedener Dampfmaschinen hinsichtlich ihrer thermischen Ei- 


. genschaften auf gleicher Grundlage dienen soll, ohne Rück- 


sicht darauf zu nehmen, ob in der einzelnen Anlage zufällig 
die Auspuffwärme mehr oder weniger ausgenutzt wird. Da- 
bei kann es als billig angesehen werden, die Flüssigkeitswärme 
des auspuffenden von der Gesamtwürme des einströmenden 
Dampfes abzuziehen, wie dies im englischen Vorschlage 3) 


D Wäre der obige Netto- WArmeverbrauch dasselbe wie hier die Wär- 
mezufuhr bei der Bestimmung des thermischen Wirkungsgrades, 80 
dürfte nach dem Vorschlage 8) auch oben von der aus dem Manteldampf 
zurückgewonnenen Wärme. nur diejenige Menge der Maschine gut ge- 
Schrleben werden, die der Flüssigkeitawarme dieses Manteldampfes bei 
der im Ausstrómrohre herrschenden Temperatur entspricht, 


empfohlen ist, um darzuthun, dass im allgemeinen bei einer 
Dampfmaschine mit höherer Auspufftemperatur der ausströ- 
mende Dampf für die Kesselheizung mehr Wert besitzt als 
bei einer andern Maschine mit niedrigerer Auspufftemperatur. 
Allein um die in der Maschine erzeugte Arbeit zu leisten, be- 
durfte man doch der gesamten Bruttozufuhr an Wärme, und 
daher ist es ebenso berechtigt, für die obige Vergleichszahl 
von dem Brutto-Wärmeverbrauch auszugehen. Es erscheint 
dies mit Rücksicht darauf, dass von der Flüssigkeitswärme 
des ausströmenden Dampfes auf alle Fälle nur ein Teil, häu- 
fip aber nichts zurückgeleitet wird, sogar zweckmüf(siger. 
Dann muss man aber bei der Berechnung des im Dampfe ent- 
haltenen Würmewertes für alle Maschinen eine gemeinschaft- 
liche Speisewassertemperatur zugrunde legen. Der deutsche 
Ausschuss hat hierfür in den Normen der Einfachheit halber 
0° empfohlen). Bezeichnet D die Sättigungstemperatur, die 
zu der Spannung des einstrómenden Dampfes unmittelbar vor 
der Dampfmaschine gehört, &' die Ueberhitzungstemperatur an 
derselben Stelle, so ist somit der Wärmewert von 1 kg Dampf 
ausgedrückt durch 


606,5 -+ 0,305 ı + 0,48 (t5 —5) W.-E.?), 


und hiernach bestimmt sich der Wärmewert des für 1 PS,-Std 
verbrauchten Dampfes, eine Zahl, die bei allen Leistungsver- 
suchen neben dem Dampfverbrauch für 1 PS,-Std selbst stets 
angegeben werden soll. 

Der thermische Wirkungsgrad der Dampfmaschine, der 
auch nach deutschem Sprachgebrauch das Verhältnis der in 
indizirte Arbeit verwandelten zu der gesamten zugeführten 
Würme bedeutet, wird erhalten, wenn man den Würmewert 
von 1 PS.Std = 637 WE durch, den Würmewert des für 
1 PS;- Std verbrauchten Dampfes dividirt. Nimmt man dabei 
nach den deutschen Normen 0° als Speisewassertemperatur, 
a dius man stets einen geringeren Wert für den thermischen 

irkungsgrad, als er sich nach den englische | 
berechnet. S EH 

Der wichtigste Punkt aber, in dem die Zweckmäfsigkeit 
der englischen Vorschläge bestritten werden muss, ist die Fest- 
setzung des Kreisprozesses der idealen Vergleichsdampfma- 
schine. Eine Erörterung hierüber und einen Gegenvorschlag 
habe ich schon im verflossenen Jahre veröffentlicht?) und kann 
mich daher hier kurz fassen. Die Arbeit des englischen Ideal- 
prozesses entspricht dem Arbeitswerte, den der in die Ma- 
schine einströmende Dampf bei vollständiger Expansion gegen- 


D Vergl. Doerfel, Z. 1899 8. 605 links oben und Anmerkung 1). 

2) Diese Formel gilt auch für trocken gesättigten Dampf; bei nassem 
Dampf, der die spezifische Dampfmenge x besitzt, ist der Würmewert 
für 1 kg durch gı +zı rı ausgedrückt, wo Bedeutung und Gröfse von 
gı und rı aus den Dampftabellen zu entnehmen sind. 

*) Z. 1899 S. 154, 
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über der Spannung im Ausströmrohr besitzt; diesen Wert in 
die technische Praxis einzuführen, ist aber unzweckinüfsig, da 
er nicht den Arbeitswert des Dampfes unter den gegebenen 
Verhältnissen darstellt. Denn vollständige Expansion ist nicht ge- 
geben und ist nicht das Ideal, das der Dainpfmaschineningenieur 
anstrebt; man kónnte nahezu jede Maschine mit vollstündiger 
Expansion laufen lassen, thut dies aber aus guten Gründen nicht. 
Die grófsere oder geringere Unvollstündigkeit der Expansion 
gehórt nieht zu den Unvollkommenheiten, die ein besserer 
Konstrukteur verringert hätte, sondern zu den Äufseren fest 
gegebenen Verhältnissen, unter denen die Maschine arbeiten 
muss und die dem Konstrukteur so gut wie vorgeschrieben 
sind. Insbesondere erfüllt aber der englische Vorschlag die 
in der Einleitung gestellte Forderung nicht, dass man Leis- 
tungsergebnisse verschiedener Maschinen, die mit verschiede- 
nem Expansionsgrade, aber unter sonst gleichen Verhältnissen 
arbeiten, in gerechter Weise zu vergleichen imstande sein 
soll. Denn eine Eineylindermaschine und eine Dreicylinder- 
maschine, die zwischen denselben Druckgrenzen arbeiten, 
haben nach dem englischen Vorschlage den gleichen idealen 
Kreisprozess und damit den gleichen theoretisehen Dampfver- 
brauch, so grundverschieden auch der wirkliche Kreisprozess 
und der wirkliche Dampfverbrauch für beide sind. Man kann 
daher auch nie angeben, welches der kleinstmögliche (theoreti- 
sche) Dampfverbrauch für eine bestimmte Maschinengattung, z.B. 
für Eincylinderinaschinen, bei gegebenem Füllungsgrade ist. 
So wenig wie der Carnotsche Kreislauf, dem dies im eng- 
lischen Berichte S. 544 Anmerkung vorgeworfen ist, kann also 
der englische Idealkreisprozess immer dazu imstande sein, 
Fehler in der Angabe des Dampfverbrauches (dass er kleiner 
angegeben wird, als überhaupt nach physikalischen Gesetzen 
möglich ist) aufzufinden. Erhöht sich die Spannung im Aus- 
puffrohre, so übt diese Erhöhung auf den idealen Kreispro- 
zess einen sehr hohen, auf den wirklichen Prozess da- 
gegen einen viel geringeren Einfluss aus. In Fig. 6 
ist als oberer Druck mz 10 kg/qem, als unterer 
po = 0,1 kg/qem angenommen; bei vollständiger Expan- 
nr sion, wird der Expansionsgrad = 60! Erhöht sich po 
40—5c auf 0,2 kg/qem, so geht hierdurch im idealen Prozess 
die Fläche aa’ dd (11,5 pCt der Fläche abed) verloren; 

9 im wirklichen Prozesse z. B. bei 12tacher Expansion nur 
die Fläche aa’ ff (4,1 pCt der Fläche abcef). Man gerät 

8 also bei Benutzung des englischen ldealprozesses über 
den Einfluss der mafsgebenden Gröfsen in Verwirrung. 

7 Es wurde daher am angegebenen Ort von mir vorge- 
schlagen, den zur Vergleichung dienenden Kreislauf so 

6 anzunehmen, wie er in der Maschine wirklieh ausge- 
führt wird, und dabei nur die Einwirkung des schäd- 

E lichen Raumes, die Wärmebewegung in den Wandun- 
gen, die Drosselung in den Damtptkanälen beim Eintritt 

4 und beim Austritt, den Spannungsabfall beim Ueber- 


R 

S 
E 
x 


nr cbm kg 
5 6 7 8 9 40 7 22 


a4. 2f3 4 
tritt von einem Cylinder in den andern (einschliefslich der 
Vorausströmung) und die etwaigen Undichtheiten des Kolbens 
und der Ventile bei der Rechnung,aufser acht zu lassen, oder 
mit andern Worten, die Arbeit JV;? auszurechnen, die 1 kg 
Dampf bei derselben Eintrittspannung und -beschaffenheit, bei 
derselben Austrittspannung und bei demselben Expansions- 
grade, wie sie in der wirklichen Maschine vorhanden sind, 
leisten würde, wenn Verluste durch die Einwirkung der ge- 
nannten Unvollkonunenheiten nicht aufträten. X;° ist dann 
vom physikalischen Standpunkt aus und im Sinne der Ein- 
leitung als Arbeitswert von 1 kg Dampf unter den gegebe- 
nen Verhältnissen anzusehen. 

Ist die wirklich geleistete Arbeit N, so haben die ge- 
nannten Arbeitsverluste, auf 1 kg Dampf bezogen, den Wert 
NS— NK. Sie können allerdings nicht vermieden, aber von 


einem guten Konstrukteur und bei sorgfältiger Ausführung 
der Maschine herabgemindert werden; sie bei jedem Leistungs- 
versuche zu bestimmen, muss daher von grofsem Interesse 
sein. Am besten geschieht dies, indem man den Wirkungs- 
grad y, = SC d. h. das Verhältnis der trotz der Verluste 
erhaltenen Arbeit zu der Arbeit der verlustlosen Maschine 
bildet; er werde als Gütemafsstab bezeichnet. Er gleicht 
dem Wirkungsgrade, den der englische Ausschuss »das Ver- 
hältnis der Wirkungsgrade« genannt hat, da er auch erhal- 
ten wird, wenn man den thermischen Wirkungsgrad der 
wirklichen Maschine durch denjenigen der  verlustlosen 
Maschine dividirt. Bedeutet D;? den Dampf-(Speisewasser-) 
verbrauch der verlustlosen Maschine für 1 PS.Std, so ist 


1 
D; = „0; ebenso ist der Dampfverbrauch D; der wirklichen 


Maschine für 1 PS.-Std = x - Es ist daher der Gütemalsstab 
f : 


Defi 
auch dargestellt durch 7, = SS 1): (1— gel 100 drückt dann 


die prozentuellen Arbeitsverluste einer Dampfmaschine infolge 
des schädlichen Raumes, des Einflusses der Wandungen, der 
Drosselungen, des Spannungsabfalles und der Undichtheiten 
aus. Zwei Maschinen, die unter ganz verschiedenen Verhält- 
nissen laufen, kónnen miteinander verglichen werden, indem 
man ihren Gütemafsstab und damit die prozentuellen Arbeits- 
verluste, die in ihnen stattfinden, mit einander vergleicht. 


Mit der gewühlten Art der Vergleichung ist aber auch 
eine Forderung erfüllt, die bei der Besprechung der englischen 
Vorschläge in der Institution of Civil Engineers häufig wieder- 
kehrt, dass nämlich der gewählte Mafsstab für alle Wärme- 
kraftmaschinen passen soll Denn man erhält z. B. für die 
Gasmaschine auf gleiche Weise den Gütemafsstab, wenn man 
mit der wirklichen Arbeit N; diejenige Arbeit Nä vergleicht, 
die 1 cbın Leuchtgas bei gegebenem Gemenge in einer ge 
gebenen Maschine, also insbesondere bei gegebenem Kom- 
pressions- und Expansionsgrad, leisten würde, wenn Arbeits- 
verluste infolge der Wärmebewegung in den Wandungen, 
durch Drosselungen, Vorausstrómung, verfrühte und verspä- 


tete Zündungen, unvollständige Verbrennung und durch Un- 
dichtheiten nicht stattfänden. 


Die den vorhergehenden Erörterungen entsprechende Be 
stimmung des Gütemafsstabes der Dampfmaschine ist vom 
deutschen Ausschuss in den Anhang seiner Normen aufge- 
nommen worden. Es soll daher im Folgenden besprochen 
werden, wie aus den Versuchen die Verhältnisse, die bei der 
Berechnung von NA mafsgebend sind, bestimmt und wie hier- 
aus N,? berechnet werden kann. 

Der Druck p; und die Beschaffenheit (Feuchtigkeitsgehalt 
xı oder Ueberhitzungstemperatur D) des einströmenden Dam- 
pfes sind aus den Gründen, die im englischen Berichte voll- 
ständig angegeben sind (S. 544), unmittelbar vor dem Eintritte 
in die Dampfmaschine zu messen; ebenso ist der Druck po 
des ausstrómenden Dampfes im Ausströmrohre unmittelbar 
nach dem Austritt aus dem Dampícylinder zu bestimmen, da 
die Druckwiderstände in der Rohrleitung zum Kondensator 
der Dampfmaschine an sich nicht angerechnet werden dürfen. 


. Wenn in den deutschen "Normen für die Mefsstelle des ein- 


strömenden Dampfes der englische Ausdruck: »Dicht am 
Absperrventil, aber auf der Kesselseite« nicht benutzt wurde, 
so geschah dies mit Rücksicht darauf, dass bei area 
Maschinen der Dampf zuerst den Dampfmantel umströmt un 
erst dann an das eigentliche Absperrventil der Maschine ge 
langt. In diesem Falle muss der Druck natürlich noch vor 


dem Dampfmantel,<der schon zur Maschine gehört, gemessen 
werden. 


Zum thatsächlichen Dampfverbrauch (Speisewasserver 
brauch) D, der Dampfmaschine gehört auch die in den end : 
münteln verbrauchte Dampfmenge, da die in ihr a 
Wärme gröfstenteils dem Kreisprozess der Maschine zuge 


! Hier kann man beidemale vom Dampfverbrauch pu 
Dampfverbrauchzahlen mit einander vergleichen, da nach der M Ge 
Annahme beide Dampfmengen dieselbe Beschaffenheit und -damit € 
chen Wärmewert besitzen. 
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wird. Mit der in der Dampfzuleitung niedergeschlagenen 


Dampfmenge darf dagegen die Maschine nicht belastet werden. 
Der Bestimmung des Expansionsgrades 8 wird das beim 
Leistungsversuch erhaltene mittlere Diagramm, das in Fig. 7 


gegeben sei, zugrunde gelegt. Der im Cylinder am Ende 
der Füllung herrschende Druck ist infolge der Drosselung 
in den Einströmkanälen stets kleiner als der Druck pı des 
einströmenden Dampfes unmittelbar vor der Maschine, dessen 
Gröfse durch die Gerade 11 im Abstande pı von der Abszissen- 
achse angedeutet sei (wie der Druck po des ausströmenden 
Dampfes durch die Gerade 00 im Abstande po von der Ab- 


szissenachse). Um e zu erhalten, muss man daher das am 


Ende der Füllung vorhandene Volumen auf den Druck p, zu- 
rückführen. Dies geschieht durch Rückwärtsverlängerung 
der Expansionslinie BC bis zu ihrem Schnittpunkt A mit der 


Geraden 11, da von A ausgehend der Dampf bei gleichem 
Einfluss der Wandungen dieselbe Expansionslinie beschrieben 
hätte, wie er sie in Wirklichkeit von B aus beschrieben hat. 
Das dem Punkte A zugehörige Volumen V; ist daher das auf den 
Druck pı bezogene Füllungsvolumen, das der Berechnung von & 
und damit des Gütemafsstabes zugrunde gelegt werden muss. Bei 
der zeichnerischen Ausführung der Rückwärtsverlängerung von 
BC können erheblicheFehler gemacht werden. Man nimmt daher 


einen Punkt B an, der sicher schon!auf der Expansionslinie liegt 
und dem das Volumen V, und der Druck m zugehören. 
Hieraus wird V; erhalten, indem man mit genügender An- 
näherung für die ExpanSionslinie das Gesetz der gleichseitigen 
Hyperbel annehmen darf und ‚somit p; V, = pı Vi setzt. Unter 
Anwendung des strengeren Gesetzes pV” = konst. für die 
Expansionslinie findet z. B. Hallauer bei 5 Leistungsversuchen 
an verschiedenen Dainpfmaschinen für « Werte. die zwischen 
0,85 und 1,13 liegen. Die Werte, die bei den einzelnen Ver- 
suchen für den Gütemafsstab analyn werden, sind aber bei 


pE Va 

Anwendung der Gleichung Vi = — im höchsten Falle um 
p? 

1 pCt von denjenigen verschieden, die sich für « — 1, also 


aufgrund der Gleichung Vi 2t ergeben, sodass auch 
hier mit hinreichender Genauigkeit «a == 1 gesetzt werden 
kann. Schliefslich ist es zur Berechnung von Vı nicht er- 
forderlich, das mittlere Diagramm zu bilden, es genügt viel- 
mehr, wenn man aus allen bei dem Versuche erhaltenen 
Diagrammen einen Mittelwert von p, und V, bestimmt. 

Es ist klar, dass bei der Anwendung der Gleichungen 
P» V, = pı Vi und pV* = konst. unter V, und unter V, je das 
gesamte von dem Dampfe augenblicklich im Cylinder ein- 
genommene Volumen, d. h. das vom Kolben beschriebene 
und das im schädlichen Raume enthaltene Volumen, verstan- 
den werden muss. Wird das Volumen des schädlichen Rau- 
mes mit V, und das Gesamtvolumen am Ende des Hubes 
mit V; bezeichnet, so entsteht aber die Frage, ob der Expan- 
sionsgrad der verlustlosen Maschine durch 

V Hubvolumen + schädlicher Raum 


e 21 =e es ———————— M z - am in 
V Kolbenvolumen am Ende der Füllung + schädlicher Raum 
oder. dur Y — V, Hubvolumen 


ME n — V, Kolbenvolumen am Ende der Füllung 
ausgedrückt werden soll Man kónnte annehmen, der letz- 


tere Ausdruck sei richtig, da ja in der verlustlosen Ma- 
schine ein schüdlicher Haum nicht vorhanden ist. Allein 
für den Expansionsgrad der verlustlosen Maschine muss 
die Forderung aufgestellt werden, dass er gleich dem in 
der wirklichen Maschine ist. Nun wird durch den frisch 
einstrómenden Dampf die im schädlichen Raume zurückblei- 
bende Dampfmenge auf den Druck pi, und dabei auf das 
Volumen V; verdichtet. Diese Dampfmenge dehnt sich nach 
dem gleichen Gesetz wie der frisch eintretende Dampf aus; 
sie erreiche am Ende der Expansion das Volumen H, Der 

= " 
Expansionsgrad des frisch eintretenden Dampfes e = SS e 

n 


e . Léi D D V. 
ist daher gleich OI und damit erhält man e = v man muss 
a 1 


also bei der Bildung des Expansionsgrades zu dem vom Kolben 
beschriebenen Volumen stets das Volumen des schädlichen 
Raumes hinzurechnen. Diese Betrachtung gilt für Eincylin- 
dermaschinen, bei Zwei- und Dreicylindermaschinen liegt die 
Frage etwas schwieriger. Hier ist das ursprüngliche Volumen 
des eintretenden Dampfes im  Hochdruckcylinder auch 
= V, — V,. Am Ende der Expansion im Niederdruckeylin- 
der wird aber dem die Maschine durchstrómenden Dampfe 
das Volumen V» — V," dargeboten, wo unter V, das Gesamt- 
volumen des Niederdruckeylinders und unter V," das Volumen 
der im schädlichen Raume des Niederdruckcylinders enthal- 


tenen Dampfinenge am Ende der Expansion verstanden ist. 
n 


$ H H HA L] a LU * H 
Es ist somit € = e ih allein hier gilt im allgemeinen 
177 e 
] i ys — V," GC T 
die Beziehung —-—, = > nicht. Man müsste daher 
V —Vi V, 


V, und V,' für jeden Fall besonders bestimmen, was nur 
aufgrund unsicherer Annahmen geschehen kann. Da aber bei 
allen Mehrcylindermaschinen V,” um sehr viel grófser ist als 
V/, so macht man einen kleinen Fehler, wenn man auch hier 
V3. e z 
e = Y und daher mit genügender Annäherung 
Hubvolumen + schädlicher Raum im Niederdruckcylinder 


— —. . 


Füllungsvolumen + schädlicher Raum im Hochdruckcylinder 


setzt. 

Was nun die Berechnung der Arbeit N,’ in PS, - Std, 
die von 1 kg Dampf in der verlustlosen Maschine geleistet 
wird, auf grund dieser Festsetzungen betrifft, so sind datür 
in den deutschen Normen Formeln angegeben, durch die vor 
allem das Verfahren klar gelegt werden soll. Sie stützen sich 
auf die Gleichungen, die Zeuner für die Adiabate des ge- 
sättigten und des überhitzten Dampfes sowie für die Grenz- 
kurve trocken gesättigten Dampfes gegeben hat. Bei gesättig- 
tem Dampfe lässt sich N^ in wenigen Minuten ausrechnen, bei 
überhitztem Dampfe dauert aber die Rechnung, insbesondere 
für weniger geübte Rechner, wesentlich lünger. Ein gra- 
phisches Verfahren zur Berechnung von NA ist von A.S. Oester- 
reicher in Z. 1899 S. 1428 angegeben worden. Für trocken 
gesüttigten Dampf ist es ungemein einfach, sodass die Bestim- 
mung von A oder auch diejenige des Dampfverbrauches D;? 
der verlustlosen Maschine für 1 PS; -Std fast augenblicklich 
ausgeführt werden kann (dureh Abgreifen zweier Lüngen mit- 
tels Stechzirkels), wenn die Gröfsen s, p: und p, gegeben 


Po, . 
und & = (mittels Rechenschiebers) berechnet ist. Allein für 


überhitzten Dampf wird das Verfahren auch wieder etwas um- 
ständlich. 


Ich schlage daher im Folgenden auf Anregung von Prof. 
Stodola, Zürich, ein graphisches Verfahren vor, das für nassen 
trocken gesättigten und überhitzten Dampf gleich einfach bleibt, 
nämlich die Anwendung des Entropiediagrammes oder der von 
Zeuner so genannten Abbildung!) Bekanntlich wird die Entro- 
piekurve einer Zustandsünderung dadurch erhalten oder mit 
andern Worten die Zustandsänderung dadurch abgebildet, dass 
man als Ordinaten die in jedem Punkte derselben herrschenden 
Temperaturen, auf der Abszissenachse dagegen die wührend- 
dessen sich vollziehenden Aenderungen der Entropie aufträgt 
Wenn dQ die während einer unendlich kleinen Zustandsände- 


1 
) 8. auch die Figuren 3 und 4 des englischen Berichtes. 


d ET ener em, EN a Seet LR 


600 Meyer: Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauches. 


Zeltschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


rung zugeführte Würmemenge und 7 die dabei herrschende 
A 
absolute Temperatur bedeutet, so ist f A die Aenderung der 


Entropie zwischen zwei Punkten a und b der Zustandskurve. 
Die von der Entropiekurve zwischen a und b, ihren beiden 
Endordinaten in a und b und der Abszissenachse einge- 
schlossene Fläche stellt die von a bis b zugeführte Wärme- 
menge dar. Bei einem geschlossenen Kreislauf wird auch die 
Abbildung zu einer geschlossenen Figur; ihr Flächeninhalt 
ist gleich dem Unterschied zwischen der zugeführten und 
der abgeführten Würmemenge, und da dieser Unterschied der 
geleisteten Arbeit áquivalent ist, so giebt das Entropiediagramm 
in seinem Inhalte die geleistete Arbeit an. Kann man somit 
für den Kreisprozess der verlustlosen Maschine, also für ge- 
gebene Werte von £, p und pe, das Entropiediagramm rasch 
aufzeichnen, so lässt sich die Arbeit NS durch Planimetriren 
dieses Diagrammes leicht bestimmen. 


Es sei in Fig. 8 ABCDE das Druckdiagramm der ver- 
lustlosen Maschine für 1kg anfünglich trocken gesüttigten 


Fig. 8. 


Dampfes; die Linie konstanten Druckes B C sei Jm Abstande 
pi, die Linie konstanten Druckes AE im Abstande py von 
der Abszissenachse gezogen, CD sei die Kurve der adiaba- 


tischen Expansion und e — : der Expansionsgrad. Das zu- 


gehörige Entropiediagramm ist durch 4, B; Cı Dı E, gege- 
ben. Die Linien AB und A,Bı entsprechen der unteren 
Grenzkurve, auf der dem flüssigen Wasser im Kessel Wärme 
zugeführt wird, bis die Sättigungstemperatur tł, die zu dem 
Drucke pı gehört, erreicht ist. Der Punkt B, liegt daher in 
der Entfernung tı + 275 von der Abszissenachse. Auf der 
Linie BC bezw. DO wird dem Dampfe bei konstantem 
Druck pı und damit bei konstanter Temperatur !; Wärme 
zugeführt, bis er trocken gesättigt ist. Es liegt daher der 
Punkt Cj mit der Ordinate tı + 273 auf der Grenzkurve für 
trocken gesättigten Dampf, d. i. auf der oberen Grenzkurve, 
die durch C; P abgebildet ist. Das zu C gehörige Volumen o 
entspricht 1 kg trocken gesättigtem Dampf beim Drucke pı. 
Die Adiabate C D ist, da auf ihr die Entropie konstant bleibt, 
durch die Parallele Cı Dı zur Ordinatenachse abgebildet. Der 
Kurve DE bei konstantem Volumen t; entspricht im Entropie- 


diagramm die Kurve INN, wobei o = u = Et ist. Ge- 


hört zu der unteren Druckgrenze po die Sättigungstempe- 
ratur fa, so entspricht der Kurve konstanten Druckes EA im 
Druckdiagramm die Linie konstanter Temperatur E, Aı im 
Entropiediagramm, die in der Entfernung 273 + fọ von der 
Abszissenachse liegt. Die Fläche Aı Bı Cı Dı EN Aj ist, wenn 
auch das Entropiedisgramm im Arbeitsmafs und nicht im 
Würmemaís aufgetragen ist, unmittelbar gleich der Fläche 


ABCDEA und giebt die von 1 kg Dampf erhaltene Arbeit 


L: in mkg/sek = 75 - 60 - 60 MA, 


Hätte man es mit anfänglich überhitztem Dampfe zu 
thun, so würde der Dampf, der im Punkte C den trocken 
gesättigten Zustand erreicht hat, noch eine weitere Wärme- 
zufuhr bei konstantem Druck erleiden, bis im Punkte C' die 
Ueberhitzungstemperatur t,’ erreicht ist. Da von C bis C' die 
Temperatur stetig zunimmt, so steigt im Entropiédiagramm 
die Linie OO, welche die Abbildung der Drucklinie OO 
darstellt, von der Grenzkurve aus rasch an. OC liegt in der 
Entfernung tı' + 273 von der Abszissenachse. Die Adiabate 
O D ist durch die Senkrechte OD abgebildet, woran sich 
wieder eine Kurve konstanten Volumens D E und eine 
solche konstanten Druckes und damit konstanter Temperatur 


E, A, anschliefst. 


Ist der Dampf unmittelbar vor dem Eintritt in die Ma- 
schine nicht trocken gesättigt, ist vielmehr seine spezifische 
Dampfmenge xı < 1, so nimmt er am Ende der Einströmung 
das kleinere Volumen, das dem Punkte C" entspricht, an. 


H 


Dabei ist pa = xı, da die Volumina des gesättigten Dampfes 


sich proportional den spezifischen 
Dampfmengen verhalten. Der 
Punkt Cj" der Abbildung, der 
dem Punkte C" entspricht, er 
reicht dann nicht die Grenzkurve. 


, B o" : 
Es ist = a = i, da auch die 


1 

vom Beginn der Verdampfung an 
zugeführten Wärmemengen pro- 
portional den spezifischen Dampf- 
mengen wachsen. Die Adiabate 
C" D" ist durch Q” D,” abgebil- 
det, worauf sich in gleicher Weise, 
wie oben, Kurven konstanten Vo- 
lumens und konstanten Druckes 
anschliefsen. 

Um nun für gegebene Werte 
von pi, Xı oder fl, po und & das 
Entropiediagramm mühelos auf- 
zeichnen zu können, dazu dient 
Fig. 9?) Darin sind die untere 
Grenzkurve (A, Bı) und die obere 
Grenzkurve (C; Fı) eingetragen 
und ferner im Abstande von 10° 
zu 10° die Wagerechten ge- 


Aufseichnung der Fig. 9. 


Ordinaten: 
Temperaturen Mafsstab 19 C = 0,8 mm. 
Abszissen: 
MEE lin 
Wärmegewichte Mafsstab ., o = "9 


Ordinaten ` 


ec 


| 


unteren Grenzkurve 


J Abszissen der 
oberen Grenzkurve 


e 


200,3 

178,0 

159,8 

140,0 

119,6 
99,09 
80,90 
59,15 
29,35 
17,88 
0 


79,0 317,6 
72,8 221,8 
65,9 227,0 
59,0 282,1 
| 51,7 259,9 
| 48,9 247,9 
| $6,8 256,3 
28,0 268,0 
" 
8,8 
| 0 


Kurven konstanten Volumens. 


Kurve € = 1,0. 


Schnittpunkt mit der oberen Grenzkurve bei 115,0. SUE 
durch diesen Schnittpunkt. Von dieser Senkrechten aus trage man 


links ab: 


ët 
A 
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zogen, die den Linien konstanter Temperatur und damit bei 
gesättigtem Dampfe konstanten Druckes entsprechen, wobei 
auch der zu den Temperaturen gehörige Sättigungsdruck 
(bis zu 16 kg/qem) angegeben ist. Eine Kurveuschar, die 
der Abbildung CıCı’ der Kurven konstanten Druckes für 
überhitzten Dampf entspricht, ist für die Pressungen 1 bis 
16 kg/qem von der oberen Grenzkurve ausgehend bis zur 
Höhe von 400? C eingezeichnet, und schliefslich ist eine Kurven- 
schar für die Kurven konstanten Volumens D: Ei von 
vı = 0,5 cbm bis v, = 12,0 cbm in die Figur eingetragen. Man 
legt zur Bestimmung von N,” ein Blatt Pauspapier auf die 
Figur, zieht zwischen die vorhandenen Kurvenscharen das- 
jenige Entropiediagramm, das den vorliegenden Werten von 
Pı, 41, 6, po und ezugehórt, und ermittelt seine Fläche durch 
Planimetrirung. Der Mafsstab ist dabei so gewählt, dass der 
Aenderung 1 der Entropie (wobei dQ in mkg eingeführt ist) 
eine Aenderung der Abszisse um !/ mm, und einem Grad 
Celsius auf der Ordinatenachse 0,8 mm entsprechen. Die Fi- 
guren 9 und 10 sind gegenüber den oben angenommenen Mafs- 
stäben und den hiernach für die Aufzeichnung gegebenen Zah- 
lenwerten (siehe Fufsnote) auf die Hälfte verkleinert. Werden 
dann die Spitzen des Polarplanimeters, dessen Konstante — c 
sei, auf die Spitzenentfernung 180 mm eingestellt, und wird 
hierauf bei der Umfahrung des Entropiediagrammes die Ab- 
lesung 23— zı erhalten, so ist 
N =; € (za —£ el: 180 ` 2,5 
*0,8-75-60-60 ^ 1000 
Auf welcher der Kurven konstanten Volumens v4 man 
zurückfahren muss, ergiebt sich auf folgende Weise: 
Das Volumen von 1 kg gesättigtem Dampf ist in cbm 
durch die Gleichung vi = xı uı + # gegeben, wobei u, und 6 


Ordinaten: Abszissenunterschiede: 
Ven 24,6 mm 
99,09 76,8 » 
85,48 151,0 » 
65,009 172,0 » 
46,21? 201,7 >» 
29,359 218,9 » 


Durch diese Punkte ist Kurve v = 1,0 bestimmt. Um Kurven zu 
erhalten, welche sich um v = 1 von der vorigen unterscheiden, ist von 
den entsprechenden Punkten der Kurve v= 1,0 auf der wagerechten 


Graden nach rechts aufzutragen: 


Ordinaten: Abszissenunterschiede: 
99,09? 120,0 mm 
80,90? 67,2 » 

68,74? 43,6 » 
46,219 i 17,5 » 
29,95? 7,9 » 


Für v-Kurven, die sich um v = 0,5 unterscheiden, ist die Hälfte, für 
solche, die sich um v — 2,0 unterscheiden, das Doppelte usw. aufzutragen. 


Kurven konstanten Druckes für überhitzten Dampf. 


Man suche die dem betreffenden Drucke entsprechende Temperatur 
in den Dampftabellen und ziehe die wagerechte Gerade, durch welche 
diese Temperatur dargestellt wird. Ihr Schnittpunkt mit der oberen 
Grenzkurve ist der Anfangspunkt der Kurve konstanten Druckes. Man 
ziehe dureh diese Schnittpunkte senkrechte Gerade und trage von ihnen 
aus auf den betreffenden wagerechten Geraden nach rechts folgende 
Werte auf: 


i wagerechte Gerade: 


i 


1 kg/qcm 2 kg/qcm | 3 kg/qcm 


. nommen werden können. 


ihrer Bedeutung und Gröfse nach aus den Dampftabellen ent- 
Für überhitzten Dampf gilt. die 
Gleichung ; 
pı vı = Rt + 273) + Cp" 


mit den Konstanten 


R = 0,00509 
C — 0,193 
n = 1/4, 


woraus sich o in cbm berechnet. 
Für trocken gesättigten Dampf (auf der oberen Grenz- 


kurve) und und für überhitzten Dampf (auf den Kurven kon- 


Aufzeichnung der Fig. 10. 


Ordinaten: 
Drücke Maísstab 1 kg/qcm = 10 mm 
Abszissen: 
Volumina Mafsstab 0,1 cbm/kg = 20 mm. 
Obere Grenzkurve: 
Ordinaten: Abszissen: 
16 kg/qein 25,20 mm 
14 » 28,00 » 
12 >» 32,98 » 
10 » 39,10 » 
8 » 48,20 » 
6 » 63,20 » 
4 » 92,8 » 


Isothermen für überhitzten Dampf: 
Isotherme £= 400? C. 


Ordinaten : Abszissen: 
16 kg/qcm 37,98 mm 
15 >» 40,64 » 
14  » 43,68 » 
13 >» 47,06 » 
12 » 51,12 » 
11 >» 55,92 » 
10 >» 61,78 » 
9 » 68,88 » 
8 » 77,70» 
7» 89,94 » 
6 » 104,34 >» 
5 » 125.88 » 
4 >» 157.98 » 


Durch diese Punkte ist Kurve t= 400? bestimmt. Um Kurven 
zu erhalten, welche sich um £— 10 von der vorigen unterscheiden, ist 
von dieser aus aufzutragen: 


auf der wagerechten Geraden: 


Ordinaten: Abszissen: 
16 kg/qcm 0,636 mm 
15 >» 0,078 » 
14 >» 0,737 » 
13 » 0,788 `» 
12 >» 0,849, » 
11 >» 0,925 e 
10 >» 1,018 » 
9 >» 1,130 [» 
8 > 1,310] » 
7» 1,453 » 
6 >» 1,095 » 
5 >» 2,085 » 
4 >» 2,545 » 


r 
————— 


4 kg/qem 5 kg/qcm ` 8 kg/qem 


6 kg/qem ` | 7 kg/qcm. 


Ordinaten ?C 
| 


340 6,41 5,72 5,28 4,97 4,73 4 

52 4 

300 5,58 4,85 4,43 4,12 | 8,86 $,6 - $us in 

260 4,61 3,92 3,50 3,18 | 2,96 2,76 3.55 2 

220 3,62 2,93 2,52 2,22 1,93 1,74 1.57 en | 

180 2,55 1,85 1,43 1,12 0,87 0,05 a bi 

140 1,34 0,65 = = 2 = E 
100 = _ — — = ER 2 

RE 
E GE RS RRE 
wagerechte Gerade: Ske gen 10 kg/qem | 11 kg/ 12 k | | 
j em 
340 4,03 | 3,89 8,80 3,69 Së 
e : 8,58 

300 3,15 3,06 - 2,96 2,85 9,74 Si Son beta 

260 2,24 | 2,15 2,01 1,90 1,79 i69 e Ne 

220 1,24 1,11 1,01 089 | oa ! Digit e vA o 
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stanter Temperatur) können die den einzelnen Werten von 


pı und D zugehörigen Werte von o auch aus Fig. 10 un- 


mittelbar abgegriffen werden. 
Beispiel. An einer Dreicylindermaschine habe man 
folgende Zahlen ausgemittelt: 


1 l | 
E Sg. 9. 


deutscher Ingenieure. 


| = 606,5 + 0,305 - 186,6 + 0,48 (282 — 186,6) = 709,2 W.-E. 

| und somit der Wärmewert des für 1 PSı-Std verbrauchten 
|, Dampfes = pap, 709,2 = 3581 W.-E. 

| .. Für einen Punkt B, Fig. 7, des Indikatordiagrämmes, der 
| “sicher schon auf der Expansionslinie, aber nahe dem Ende 


prs ke ilyem 


£o E 


n, t 
BEE SE 
L^ LL 

e 

U — 


GE: 
í 
/ 


D 


d 


Se — -— 
-— 2A n 


| Abstand der Planime sarapıtz en | 


Hubvolumen des Hochdruckcylinders. . . . 102,8 ltr 
Inhalt des schädlichen Raumes im H.-C. = 5,5 pCt 

des Hubvolumens jo sub dox od ui 5,6 » 
Hubvolumen des Niederdruckcylinders . . . 620,4 » 
Inhalt des schädlichen Raumes im N.-C. = 6 pCt 


des Hubvolumens . . . . . . . . . 347, » 
Druck des einstrómenden Dampfes unmittelbar 
vor der Maschine pı 11,20 kg/qcm 


Ueberhitzungstemperatur an dieser Stelle o. 2829 C 
Druck des Dampfes im Ausstrómrohr unmittel- 


=- bar hinter dem Niederdruckcylinder . . . 0,09 kg/qcm 


Dampfverbrauch für 1 PSyStd D; . . . . 5,05 kg 


Die dem Druck pı = 11,90 kg/qem entsprechende Tem- 
peratur D des gesättigten Dampfes ist, wie man den Dampf- 
tabellen entnehmen kann, — 186,6? C. Der Würmewert von 


] kg des verbrauchten Dampfes ist daher 


8 


| der Füllung liegt, hat sich als Mittelwert aus allen Diagramme? 


| ergeben: 
Druek p, nenn. 10,50 kgigem 
vom Kolben bis zum Punkte B beschriebenes 
Volumen . nn... SLBH 
daher Volumen V, = 31,3 + 5,08 . . . . . 36,9 ? 


Mithin ermittelt sich das auf p; bezogene Volumen H 


aus D — 7^ * zu 1059:369 _ 39,55 ltr, und es wird der 
Pı 11,90 
87,2 + 620,4 


Expansionsgrad e = — — 20,22. 


| 32,55 : : 
Das Volumen von 1kg überhitztem Dampf ermittelt id 
aus 11,90 vj = R(282 + 273) + C - 11,90" zu $1 = ps trn 
auch unmittelbar aus Fig. 10 im Punkt P abgelesen We das 
kann. Daher erhält 1 kg Dampf am Ende der Papan Id 
Volumen v: = &vı = 20,22 : 0,2078 = 4,20 cbm. Nun zeie 


nz 


k : 


= 


a a 
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man unter Berücksichtigung der Werte pi — 11,90, &' — 282 0 
g = 20,22, Vs = 4,20 und Po = 0,090 das Entropiediagramm 
A DO G I! E in die Kurvenschar der Fig. 9 (s. die strich- 
punktirten Linien) ein. Beim Umfahren mit einem Polar- 
planimeter, dessen Spitzen auf 180 mm Entfernung gestellt 
sind, erhält man die Ablesung z: —£: = 1707. Dabei ist die 
Konstante des Planimeters: Ablesung 1 = 0,06 mm mittlere 
Diagrammhöhe. Daher ist die Arbeit, die 1 kg Dampf eine 
Stunde lang in der verlustlosen Maschine leistet, 


2,5 - 0,06 


1707 = 0,256 PS 
1000 


N? = 


der Dampfverbrauch der verlustlosen Maschine für 1 PS,-Std 


1 l 2 3,91 
D’= TT 7 921 kg und somit der Gütemafsstab 7,— "rs 0,114. 
Es sind demnach (1— Bel 100 = 22,6 pCt der Arbeit der ver- 


lustlosen Maschine durch den Einfluss des schädlichen Raumes, 


Ma/sstab Ikg/gcm 75mm 


| Fig. 


| 
| 


Für eine Reihe von Leistungsversuchen an Dampfmaschinen, 
die in dieser Zeitschrift veröffentlicht worden sind, habe 
ich in Z. 1899 S. 391 bereits den Gütemafsstab berechnet, um 
zu zeigen, dass die Ermittlung dieser Gröfse zur Beurteilung 
der Versuche von Wert ist. Freilich sind die Versuchsangaben 
nicht einheitlich: der Eintrittsdruck pm und der Ausstróm- 
druck p,, wie sie nach den deutschen (und nach den engli- 
schen) Normen der Beurteilung der Dampfmaschine zugrunde 
gelegt werden müssen, sind selten angegeben. Vielmehr ist statt 
pi meistens der grófste Druck im Cylinder während der Ein- 
strömung und statt po der Kondensatordruck angegeben, oder 
auch statt po häufig der kleinste Druck, der während der 
Ausströmung im Cylinder selbst herrscht. Es hat Sinn, auf- 
grund dieser Zahlen einen Gütemafsstab zu bilden, nur sind 
dann die Verluste, die in der Dampfmaschine beim Eintritt 
und beim Austritt durch Drosselung entstehen, nicht mit ein- 
bezogen, oder es ist der Verlust, der in der Zuleitung zum 
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die Wärmebewegung in den Wandungen,. Drosselungen, 
Spannungsabfälle und Undichtheiten verloren gegangen. 
Hätte man unter sonst gleichen Verhältnissen mit an- 
fünglich trocken gesättigtem Dampfe gearbeitet und den 
Dampfverbrauch D; = 5,50 kg für 1 PS,-Std erhalten, so wäre 
der Wärmewert des für 1 PS-Std verbrauchten Dampfes 
= 5,50 (606,5 + 0,305 . 186,6) = 3649 WE Das Anfangs- 
volumen vı = 4, +6 ermittelt sich dann aus den Dampf- 
tabellen (oder aus Fig. 10, Punkt P zu v, = 0,1679 cbm, 
und damit wird v; — 20,22 . 0,1679 — 3,39 cbm. Man erhält 
das Entropiediagramm (s. in Fig. 9 die gestrichelten Linien) 
Aı Bı C; Dı E, und bei seiner Umfahrung die Planimeter- 


ablesung e — zı = 1617. Daher wird 
N.” = 0,2425 
D? — 1,12 
4,12 
5g = 5,50 = 0,749 


(1 — n) 100 = 25.1 pCt. 


t 


Kondensator durch Drosselung entsteht, der Dampfmaschine 
angerechnet. Das Ziel, das durch die Aufstellung der Normen 
erstrebt wird, geht eben dahin, dass bei allen Leistungsver- 


suchen, die gemacht werden, die mafsgebenden Grófsen ein- ` 


heitlich bestimmt werden, damit die Beurteilung der verschie- 
denen Versuche auf genau gleicher Grundlage ermöglicht wird. 
Bisher wurden viele Leistungsversuche veróffentlicht, bei denen 


der Füllungsgrad und damit der Expansionsgrad, der doch: 


auf die Höhe des Dampfverbrauches den gröfsten Einfluss aus- 
übt, überhaupt nicht oder nur in hóchst unbestimmter Weise 
angegeben war! k gës 


Für die Versuche an einer Verbundmaschine der Maschinen- 


- fabrik Augsburg, die Schröter im Jahre 1881 im »Civilingenieur« 


(Neue Folge Bd. 27 S. 13ff.) veröftentlicht hat. sind ; 

a : sind in der 
Tabelle I die Werte des Gütemafsstabes unter den verschie- 
denen Versuchsbedingungen wiedergegeben. Dabei ist unter à 
der Druck bei Beginn der Einstrómung, unter 


im oerofsan (Cvelindas ha! D.-_:_ D Kë 


H 
i 


Zeitschrift dus Vereines 


: hes. 
604 Meyer: Die Beurteilung der Dampfmaschine hinsichtlich ihres Dampfverbrauches deutscher THigenieafe 


Tabelle I. 
| Dampf- 
i wirklicher verbrauch | 
Bexelen- | mittlere D f- | der verlust- Gütemafsstab | 
nung des Pı | Po | e!) |  indizirte | exul " | ven, , e | Bemerkungen 
M 8 Leistung Ps; Verbrauch Di á | 
ersuche Ai Maschine D, | 
kg/qcm kg/qcm kg/Std kg/Sid ` | 
ze 
a 6,65 0,129 | 12,25 | 131,2 | 6,675 | 4,85 | 0,726 kleiner und grofser Cylinder sowie 
b 6,72 0,118 12,26 133,0 6,439 4,81 0,748 Aufnehmer geheizt 
c 6,78 0,148 | 11,91 123,5 6,809 4,93 0,124 grofser Cylinder nicht geheizt 
d 6,68 0,174 | 12,08 116,3 7,120 5,00 0,104 grofser Cylinderu. Aufnehmer nicht geheizt 
€ 6,80 | 0,130 12,24 121,6 6,852 | 4,86 | 0,709 wie unter c, aber mit verkleinertem Aufn. 
f 6/5 | 0,120 | 12,18 132,6 6,500 4,84 0,745 wie unt.au.b, aber mit verkleinertem Aufn. 


l nach dem oben angegebenen Verfahren mit Hülfe der Werte 


grade und in derjenigen der absoluten Spannungen angegeben hat. 


Die Werte für den Gütemafsstab sind daher etwas günstiger, 
als sie sich unter Einsetzung der in den Normen festgelegten 
Werte für p; und pe ergeben würden. Bezüglich der Ab- 
messungen der Maschine und sonstiger wissenswerter Angaben 
verweise ich auf den angegebenen Ort. 

Im Hinbliek auf die grofsen Schwierigkeiten, die dem 
Bestreben, p, Po und e für alle Versuche gleich zu erhalten, 
entgegenstehen, ist die Herbeiführung gleicher Verhältnisse 
sehr gut gelungen. Immerhin weichen diese mafsgebenden 
Werte noch um so viel von einander ab, dass z. B. bei Ver- 
such d) (wesentlich infolge des hohen Wertes von po) der 
Dampfverbrauch auch bei Vermeidung aller Arbeitsverluste 
um 3 pCt grófser wäre als bei f, was bei der Beurteilung 
naturgemüís zu berücksichtigen ist und eben durch die Bil- 
dung von DN und 7, zum Ausdruck kommt. 

Um aber noch deutlicher zu zeigen, wie nötig es ist, die 
Arbeit der verlustlosen Maschine und damit den Gütemafsstab 
zu bestimmen (wie also bei der Aufstellung der Versuchser- 
gebnisse sicbere Angaben über den Expansionsgrad unbedingt 
erforderlich sind), führe ich noch die Versuche an, die Hallauer 
im Jahre 1874 im »Civilingenieur« (Neue Folge Bd. 20 S. 227 ff.) 
besprochen hat. Hier ist unter p; bei den Versuchen I bis III 
die Spannung im Dampfhemde verstanden, was den Festset- 
zungen der Normen nahezu entspricht. Bei den Versuchen 
IV und V bedeutet dagegen pi wieder der Druck bei Beginn 
der Einstrómung. po ist bei den Versuchen I bis V der Ge- 
gendruck auf den Kolben. In der Tabelle II sind die Werte 
zusammengestellt, die hier von Interesse sind. Die Werte 
von 7, dürften auch hier insbesondere mit Rücksicht darauf, 
dass po im Dampfcylinder selbst statt aufserhalb desselben im 
Ausströmrohre gemessen wurde, wieder etwas zu hoch sein, 
denn bei Abnahme von po nimmt auch D;" und damit n, ab. 
Allein dafür liefs ich bei der Rechnung den Feuchtigkeitsge- 
halt des Dampfes aufser betracht, da seine Bestimmung auf 
zu unsicheren Grundlagen beruht. Diese letztere Bemerkung 
gilt auch für Tabelle I. 

Die vorliegenden Versuche sind unter so verschiedenen 
Umständen gemacht, dass es unmöglich ist, sie ohne weiteres 
mit einander zu vergleichen. Bei den Versuchen I und II 
weichen die mafsgebenden Verhältnisse sogar so stark von 
einander ab, dass selbst, wenn Arbeitsverluste nicht entstehen 
würden, der Dampfverbrauch bei II (hauptsächlich infolge des 
geringeren Expansionsgrades und der höheren Gegendruck- 
6,43 — 5,53 

5,58 


spannung) um 100 — 16 pCt grófser sein müsste 


als bei I. In Wirklichkeit arbeiten beide Maschinen mit nabe- 


berechnet, die Schröter in der Tabelle der Füllungs- und Kompressions- 


zu gleichen Verlusten (28,5 pCt bei II gegenüber 27,9 pCt 
bei I), sodass der wirkliche Dampfverbrauch fast nur um den 
Betrag höher ist (18!/; pCt), der den veränderten Bedingun- 
gen entspricht. Beide Maschinen arbeiten also nahezu gleich 
gut. Diese Einsicht spricht sich auch darin aus, dass der 
Gütemafsstab beidemal nahezu gleich ist. ` ` l 

Von den Versuchen I und III sagt Hallauer, sie seien un- 
mittelbar mit einander vergleichbar und geben fast genau 
gleichen Dampfverbrauch. Allein bei III sind dio Verb&lt. 
nisse um so viel ungünstiger als bei I, dass auch bei Abwe- 
senheit von Verlusten der Versuch III einen um 8 pCt gröfse- 
ren Dampfverbrauch aufweisen müsste als der Versuch I. Da 
sich beidemal trotzdem derselbe wirkliche Dampfverbrauch er- 
giebt, so arbeitet im vorliegenden Falle die Maschine III 


0,179 — 0,721 on: u 
DU = 7!/3 pCt günstiger als die Maschine I. 
j 9,00 — 7,70 
Die Maschine III nennt Hallauer um Ec 100 — 


14!/a pCt besser als die Maschine II. Dabei ist aber über- 

sehen, dass II unter ungünstigeren Verhältnissen (geringere 

Werte von p; und e, grófserer Gegendruck po) arbeiten muss 
0,779 — 0,715 

als III, sodass II nur um - äng — 

ter arbeitet als III. i 

Es ist also durch die Ermittlung von D;° und von f, in 
der That ein Vergleich verschiedener Maschinen auf gleicher 
Grundlage möglich. Zöge man dagegen bei der Tabelle II 
den englischen Idealkreisprozess zum Vergleich heran, 80 würde 
man daraus nichts entnehmen können. 

Freilich muss nun vor einem gewarnt werden: man darf 
eine Dampfmaschine, die einen geringeren Gütemafsstab auf 
weist als eine andere, nicht ohne weiteres schlechter nennen; 
man darf zunächst nur sagen, dass sie im gegebenen Falle 
grófsere Arbeitsverluste erleidet als die andere Maschine. 
Diese Arbeitsverluste sind aber auch bei einer und Eleng 
Maschine von der Belastung und von andern Umständen ab- 
hängig, denn sie entstehen ja hauptsächlich durch die Ein- 
wirkung des schädlichen Raumes und der Wärme austau- 
schenden Wandungen, und beide Einflüsse werden IN, 
mäfsig um so stärker, je geringer die Dampfmenge ist, die 
in den Cylinder eintritt. Daher nimmt der Gütemafsstab v 
bei derselben Maschine mit abnehmender Belastung stetig 8 
(s. hierüber ausführlicher Z. 1899 S. 391). Man müsste also, 
um eine Maschine schlechter nennen zu konnen als SC 
andere, für beide Maschinen eine Kurve der 7, ID u 
der Belastung aufzeichnen und beide Kurven mit eiman 


100 — 8,2 pCt schlech- 


| Tabelle II. | 
Eed 


l 7 p E 
Versuchs- p | Po e | Di Dr? 7 Bemerkungen 
nummer 

| : 64 PSı 
I 0/731 | | Woolfsche Maschine mit Dampfhemd; 4; 200 PÄ 
II 5,18 | | | 9,00 6,48 0,715 liegende Eincylindermaschine mit Dampfhem CH 

| einstufige Zwillingsmaschine mit Damp 
SR L8 EN 1 "Zap 6,00 0,779 Insgesamt 400 PSı d 
em 

IV 9,16 | 0,125 | 18,00 10,51 5,05 0,478 Eincylinder-Corliss-Maschine ‚ohne ee 
v 5,22 | 0,238 8,88 8,06 5,77 0,716 Eincylinder-Corliss-Maschine:mit Damp 
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vergleichen. So ist es denn für die Dampfmaschinentechnik 
sehr wichtig, die Abhängigkeit des Gütemafsstabes von der 
Belastung und andern Umständen kennen zu lernen und, da- 
mit die Frage zu lösen, bei welcher Belastung die Dampf- 
maschine am günstigsten arbeitet. Denn auf diesem Wege 
kann man dazu kommen, den Dampfverbrauch für bestimmte 
Maschinen und Maschinengattungen voraussagen zu können. 
Jeder einzelne Leistungsversuch, der gemacht wird, kann so 
ein wertvoller Teil der Unterlagen für die Dampfmaschinen- 
theorie bilden, während bis jetzt, wo häufig nicht einmal der 
Expansionsgrad angegeben wird, geschweige denn eine Be- 
rechnung der Arbeitsverluste stattfindet, die meisten Versuche 
für weitergehende Schlüsse wertlos sind. 

Aus den von mir bis jetzt hier und in Z. 1899 S. 156 
u. S. 391 ff. berechneten Werten des Gütema(sstabes ersieht 
man, dass bei Eincylindermaschinen der Gütemafsstab bei den 
gebräuchlichen Expansionsgraden!) bis zum Werte 0,72 hinauf 
reicht, dass somit bei dieser Maschinengattung mindestens un- 
geiähr 28 pCt der Arbeit der verlustlosen Maschine verloren 
gehen. Bei Versuch III der vorhergehenden Tabelle II wird 
sogar bei einstufiger (8facher) Expansion 7, — 0,78 erreicht. 


1) Man kann bei Eincylindermaschinen den Gütemafsstab dadurch 
über die angegebenen Werte künstlich hinauftreiben, dass man die 
Füllung unvorteilhaft vergrüfsert, denn z. B. bei voller Füllung sind 
die prozentuellen Wärmeverluste an die Wandung sehr gering, da sich 
verhältnismäfsig wenig Dampf auf ihr niederschlügt. 


Ueber den Bruch eines Schwungrades. 
Von H. Hagens, Civilingenieur in Kónigsberg i/Pr. 


In einer hiesigen elektrischen Kraftstation sind seit über 
2 Jahren zwei stehende Verbundmaschinen von 250 PS auf- 
gestellt, welche mittels Riemen je eine Drehstromdynamo nebst 
zugehóriger Erregermaschine antreiben. 

Die Dampfmaschinen machen 150 Min.-Umdr.; ihre 650 mm 
breiten Riemenscheiben-Schwungrüder haben 3,1 m Dmr., was 
eine Umfangsgeschwindigkeit von 24,3 m/sek ergiebt. Die 
Maschinen zeichnen sich durch vorzügliche Regulirtühigkeit 
aus; bei den kleinen Füllungsgraden wirken ihre Regulatoren 
auch auf ein Drosselventil. 

Die Konstruktion der Schwungräder geht aus den Fi- 
guren 1 bis 4 hervor. 

Nach Beendigung des Betriebes und bei günzlich strom- 
freier Dvnamo liefs der Maschinist die eine Maschine noch 
leer laufen, um den Kommutator der Erregermaschine ab- 
schmirgeln zu können. Kurz nach völliger Entlastung der 
Maschine trat der Bruch des Schwungradkranzes an den beiden 
einander gegenüber liegenden, die Verschraubung der beiden 
Hälften enthaltenden Teilen ein, während das Rad im übrigen 
erhalten blieb. 

Die beiden herausgeschleuderten Stücke sind in Fig. 1 
durch Schraffrung kenntlich gemacht; sie waren je 1 m 
lang und wogen je 366 kg. Während das eine Stück sich 
am Ende der Schwungradgrube in das Dynamofundament 
eingewühlt hatte, war das andere in rd. 4 m Hóhe durch die 
Wand nach dem Kesselhaus gegangen, hatte das 12 m breite 
Kesselhaus durchflogen und war nach Durchbrechung der 
Aufsenwand in 8 m Entfernung liegen geblieben. Trotzdem 
im Kessel- und Maschinenhause Leute beschäftigt waren, wurde 
glücklicherweise niemand verletzt. 

Die Untersuchung ergab, dass alle 4 Bruchflächen fehler- 
frei waren und dass der Bruch nicht durch einen Stofs, etwa 
durch einen unter die Kurbeln oder in die Schwungradgrube 
gefallenen Gegenstand erfolgt sein konnte. Die Maschine 
liefs sich nach dem Bruch leicht und gleichmäfsig umdrehen. 

In Fig. 3 und 4 sind der Kranzquerschnitt und die Ver- 
bindungsstelle dargestellt. Das Rad war am Umfange und 
in der Nabe nach dem Guss gesprengt; am Umfange war 
die Sprengfläche 15 bis 20 mm tief, während sich die Augen 
für die 3 Verbindungsschrauben und die Querrippen zwischen 
ihnen nicht berührten, vielmehr einen Zwischenraum von 
5 bis 6 mm freiliefsen. ; 

Betrachtet man diese oft ausgeführte Verbindung näher, 
S0 wird man 'finden, dass sie zwar die auf Trennung der 
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Für Zweicylindermaschinen geht nach Tabelle I n, bis 0,75; 
für Dreicylindermaschinen ist der hóchste Wert, den ich ge- 
funden habe, 7,= 0,79. Da also auch bei einstufiger Expan- 
sion schon vor dem Jabre 1873 y, — 0,78 erreicht wurde, 
wird man aus dem geringen Versuchsmaterial, das vorliegt, 
schliefsen kónnen, dass der Fortschritt, der seither in der Ver- 
ringerung des Dampfverbrauches gemacht wurde, der Haupt- 
sache nach darin besteht, dass man es verstand, den Ex- 
pansionsgrad und die Anfangspannung zu erhöhen, ohne die 
Arbeitsverluste zu vergrófsern, dass aber bezüglich der pro- 
zentuellen  Arbeitsverluste die Dreicylindermaschinen den 
besten einstufigen Maschinen bei den gebräuchlichen Expan- 
sionsgraden nicht sehr überlegen sind. 

Schliefslich sei noch darauf hingewiesen, dass der Güte- 
mafsstab naturgemäfs ein zusammengesetzter Begriff ist, da 
er durch alle in der Maschine vorkommenden Arbeitsverluste 
bedingt ist. Der eingehenden wissenschaftlichen Untersuchung 
wird es vorbehalten sein, etwa in der Weise, wie dies bei 
der kalorimetrischen Untersuchung der Dampfmaschine stets 
geschehen ist, zu zeigen, wie die verschiedenen Ursachen für 
die Arbeitsverluste den Gütemafsstab im einzelnen beeinflussen. 
Nur wird es dann wünschenswert sein, bei der kalorimetrischen 
Untersuchung nicht blofs die Wärmeverluste, sondern stets 
auch die dadurch bedingten Arbeitsverluste?!) selbst anzugeben. 


1) Vergl. bezüglich der Gasmaschine die in Z. 1899 S. 329 ent. 
haltenen Erörterungen. 
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beiden Radhälften wirkenden Kräfte aufnehmen kann, nicht 
aber radial auftretende. Gegen diese Kräfte ist das Rad an der 
Teilungsstelle als gänzlich unverbunden zu betrachten, und es 
wirken die Zentrifugalkräfte des Schwungringes und der Ver- 
bindungskonstruktion selbst in der ih Fig. 5 dargestellten 
Weise auf Biegung des Schwungradkranzes nach aufsen. 


Das Gewicht des 1 m langen Schwungradkranzes ist 282,3 kg 
dasjenige der Verbindung nebst Schraube . 84,0 » 
zusammen 366,3 kg 


Für einen mittleren Radius von 1,5 m ist die Zentrifugal- 
kraft bei 150 Min.-Umdr. C = 37,5 G; es wird daher die Zen- 
trifugalkraft der halben Verbindung C, = 42 : 37,5 = 1575 kg, 
die des halben Kranzes C» = 141,15 - 37,5 :— 5300 kg. 


Die Beanspruchung bei den Armen ist dann 


1575-45 + 5300- 25 = !/5- 65 - 5,3? B 
B — 668 kg. 


Die Beanspruchung ist jedoch thatsächlich noch grófser, 
da das Moment durch die Spannung der Verbindungsschrauben 
erhóht wird und die wenn auch geringe Zugspannung im 
Kranz hinzukommt. 


Man wird im vorliegenden Falle die Beanspruchung mit 
mindestens 720 kg bei 150 Min.-Umdr. annehmen können, 
und es genügt die Steigerung der Umlaufzahl auf 177, um 
die Beanspruchung auf 1000 kg steigen zu lassen, was, nach 
dem Aussehen der Bruchstellen zu schliefsen, wohl zum Bruch 
führen konnte. Dass auch sonst gut regulirende Maschinen 
beim Leerlauf höhere Umdrehungszahlen annehmen können, 
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bedart nicht des Nachweises; es genügt, wenn das Drossel- 
ventil sich in den selten erreichten Lagen ein wenig fest- 
setzt, um dies eintreten zu lassen. 


Die Ursache des Bruches liegt hiernach nur in der ganz 
fehlerhaften, aber sehr häufig ausgeführten Verbindung. 
Wenn die Beanspruchung des Materials schon bei dem 
üblichen Betriebe die Elastizitütsgrenze gewöhnlichen Guss- 


eisens erreichte, so kam dies von dem geringen Wider- 
standsmoment des gewählten Kranzquerschnittes und der un- 
gewöhnlichen Schwere der Verbindungskonstruktion. Aber 
auch bei normaleren Verhältnissen treten Spannungen ein, 
die nicht zulässig sind und auch nicht vorausgesetzt werden, 
und es sollten für schnelllaufende Schwungräder und Seil- und 
Riemenscheiben verlässlichere Verbindungen gewählt werden. 


Stehende Dampfdynamomaschinen 
vou 8000 PS in der Zentrale „Luisenstrafse‘ 
der Berliner Elektrizitätswerke. 


.. Im Anschluss an die Beschreibung dieser Maschinen 
in Z. 1899 Nr. 44 sind nachstehend die Ergebnisse der Ga- 
rantieversuche aufgeführt, welche gemeinsam von Vertre- 
tern der Allgemeinen Elektrizitäts- Gesellschaft in Berlin als 
Herstellerin der Dynamomaschinen, der Firma Gebrüder 
Sulzer in Winterthur als Herstellerin der Dampfmaschinen 
und der Berliner Elektrizititswerke selbst im Oktober vori- 


ett Jahres an einer dieser Maschinen vorgenommen worden 
sind. 


———————————— = 
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Zusammenstellung der Hauptmalse in kaltem 


hoch überhitzter Dam pf 


Zustande. 

Dmr. des Hochdruckcylinders 865,2 mm 
» > Mitteldruck- » , 1250,0 > 
» Niederdruck- » rechts 1550,1 » 

> 3 » » "e . links 1550,1 
» der Hochdruckkolbenstange . 190 > 

" » Mitteldruck- » i 150 

; 150 » 
> >» Niederdruck- " rechts re " 
150 >» 
» » » » . links i 200 » 
gemeinschaftlicher Hub CIR: 1300  » 

normale Umdrehungsgahl in der Minute . . 83"): 


mäfsig tiber- 


gesättigter Dampf 


- m m M o m G umħÃĂÁ 


— 


Versuch I | Versuch II | Versuch III Versuch V Versuch VI 
! 7 
Datum des Versuchstages 12. X. 99 — 
Food "85 d^ 14. X. 99 2X. . 24. X. 99 
Nummer der untersuchten Maschine . : II JI | di e = an 5 dd ad = = II 
Verena, der im Betrieb befindlichen Dampfkessel IV, VII, VIII. IV, VII, VIII IV, VII, em IV, VII, vr [ri IV, vit, vim 11, IV, VIT, VJ 
ud ; ro do A m de i Std 4,950 5,200 ` | 4,917 5,067 4,916 5,200 
mittlere Spannung in den Kesseln . . . . Atm 13,39 | 13,60 | 18,50 18,6 18,8 18,8 
Dampftemperatur im Hochdruckventilkasten . de 305,5  , 807, 329,2 277,0 194,0 194,0 
Anfangspannung im Hochdruckcylinder Atm 12,75 i 13.3 12.82 2. 13,2 13,38 
entsprechende Sättigungstemperatur . 0c 192.0 | 04% 12,95 ‚24 104.0 
Ueberhitzung im Ventilkasten to. o. o. C 0» 118,5 | 113.3 D prs pu EN 
mittlere Umdrehungszahl 1. d. Minute . 82, 82713 82,59 82,56 82,52 82,84 
EE M PS, 1148,9 1152,4 1138,6 1 118,4 1 055,1 1052,4 
Leistung im S. druekcylinder . . . » 853,0 795,0 846,2 381,2 871,8 899,8 
e erdruckeylinder rechts g » 470,1 448,3 470,4 481,0 920,2 539,6 
Gesamtleistung . Padi : SE 421,6 152,6 458,8 945,4 548,6 
à TREE RANE » 2940, — , 2817, 2907,8 2 889,4 2992,5 3 040,4 
CREE d en Instrumenten abgelesen . PSaeı 2 430,0 | 2857,0 2 190,5 2 399,0 2 587,6 2575,4 
| . d. " 5 
b) Kondensátfonswasser aus dem Wasserabscheider » B pne 129; : Wen Me VE e 50 
c) desgl. in pCt des Speisewassers . t. ru pCt — iS E "rd 0,018 
d) stündlich der Maschine zugeführtes Dampf- = u x 0,060 , 
gewicht : 
Bd A EENEG kg 12 690,0 12 89,0 
Dino? , 198,7 12 444,5 18 807,2 15 762,5 159 
dau Tee ee NC 4,316 4,330 4,219 4,606 5,267 5,250 
ee e P . . . W-.Std 8888408 9 043 674 9020188 9117167 9 210 789 9819064 
| stunden. . ,. > 1051,5 1062,1 1056,0 086 965,4 958 


Band XXXXIV. Nr. 19. 
12. Mai 1900. 


Die Cylinderkonstanten, auf 100 Min.-Umdr. (^) 
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berechnet, betragen unter Berücksichtigung der "Temperatur. 


ausdehnungen für den Hochdruckcylinder 336,053 für gesüt- 
tigten, 336,873 für überhitzten Dampf, für den Mitteldruck- 
cylinder 706,255 und für den Niederdruckcylinder 2152,161. 
| Das Volumenverhältnis der Cylinder unter sich be- 
trägt: Hochdruck :Mitteldruck: Niederdruck 1: 2,1: 6,4. 


Dampfkesselanlage. 


Zu dieser gehören acht Betriebsdampfkessel, die von der 
Firma A. Borsig in Berlin als Wasserröhrenkessel, Bauart 
Heine, hergestellt sind. Sie haben je 303 qm Heizfläche und 
sind zumteil mit gewöhnlicher Planrostfeuerung von je 6,4 qm 
Rostfläche, zumteil mit Kowitzkescher Rauchverbrennung bei 
je 3,96 qm Rostfläche versehen. Bei den Versuchen mit über- 
hitzten Dampf waren drei Kessel, bei denen mit gesättigtem 
Dampf vier Kessel im Betrieb. 
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Zur Anlage gehören ferner zwei Ueberhitzer mit beson- 
derer Feuerung, die von Wilhelm Schmidt & Co. in Aschers- 
leben gebaut sind. Jeder Ueberhitzer hat 205 qm Heizfläche, 
3,30 qm Rostfläche und besteht aus 68 patentgeschweifsten 
Rohren, welche zur Hälfte im Gleichstrom und zur Hälfte im 
Gegeustrom liegen. Bei den Versuchen unter A und B stand 
ein Ueberhitzer im Betrieb. 

Der Economiser besteht aus 448 Rohren und ist von der 
Firma E. Green & Son in Manchester gebaut. 


Die Versuche zerfallen in drei Gruppen: 
A) Versuche mit hoch überhitztem Dampf (rd. 310" C im 


Hochdruckcylinder), 

B) » mit mäfsig überhitztem Dampf (rd. 270? C im 
Hochdruckcylinder), 

C) » gesättigtem Dampf. 


Die in der Tabelle enthaltenen Ergebnisse wurden bei 
normalem Betriebe (Bahnbetrieb) erzielt. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 5. Februar 1900. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Holz. 
Anwesend 32 Mitglieder. 


Zunüchst werden einige auf der Tagesordnung der be- 
vorstehenden Versammlung des Vorstandsrates stehende Vor- 


lagen beraten. 


Dann spricht Hr. Junkers über grundsätzliche Vor- 
teile der Zweitakt-Gasmotoren, insbesondere des Svstems 


Oechelhaeuser und Junkers. 


Eingegangen 22. Februar 1900. 
Breslauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Schindler. Schriftführer: Hr. Heine. 
Anwesend 33 Mitglieder und 2 Gäste. 
Die Herren Wagner und Debusmann berichten über 
die 40. Hauptversammlung in Nürnberg '). 


Sitzung vom 17. November 189. 


Vorsitzender: Hr. Kleinstüber. Schriftführer: Hr. Heine. 
Anwesend 38 Mitglieder und 1: Gäste. 


Hr. Dr. Boenninghaus (Gast) spricht über die Erkran- 
kung der Luftwege infolge industrieller Einflüsse. 
Er schildert, wie die Luftwege durch organischen und unor- 
ganischen Staub angegriffen werden. Besonders gefährlich 
sei der Steinhauerberuf, da der scharfe Staub, der sich beim 
Bearbeiten der Steine bildet, die Lungenbläschen versandet. 
Ferner sei der Staub bei der Handweberei, der Hutfabrikation 
und der Schneiderei sehr getührlich. So sehr man es auch 
bedauern müsse, dass der Handwerkerstand durch die Grofs- 
industrie mehr und mehr verdrängt werde, so sehr sei dies in 
gesundheitlicher Hinsicht mit Freuden zu begrülsen. | 

Hierauf werden einige geschäftliche Angelegenheiten er- 
ledigt und dann, wie alljährlich, das Frief-Stipendium an 2 Schü- 
ler der kgl. Maschinenbauschule zu Breslau vergeben. - 


Eingegangen 9. Februar 1900. 
Dresdener Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Januar 1900. 


— Vorsitzender: Hr. Pfützner. Schriftführer: Hr. Kühne. 
Anwesend 5» Mitzlieder und 13 Gäste. 


Zum ehrenden Andenken an das verstorbene, im Vereine 
besonders thätig gewesene Mitglied Hrn. Fleischhacker er- 
heben sich die Anwesenden von den Sitzen. 

Es werden darauf einige Punkte der Tagesordnung der 
bevorstehenden Versammlung des Vorstandsrates erörtert. 

Hierauf ınacht Hr. Lewicki im Anschluss an die Besich- 
tigung vom 14, Dezember 1599?) Mitteilungen aus dem 
Maschinenbaulaboratorium II der Technischen Hoch- 
schule. gEr schildert die geschichtliche Entwicklung der La- 
boratorien, namentlich des Dresdeuer, und beschreibt die 

) Z. 1899 8. 1084. 

7?) Z. 1900 S. 448. 
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jetzige (vorläufige) Einrichtung sowie den in Aussicht genom- 
menen grofsen Neubau. 

Im Anschluss an nähere Angaben über die Art und Weise 
des Laboratoriumunterrichtes führt er dann die Hempelschen 
Geräte zur Analysirung der Rauchgase vor und zeigt eine 
von ihm selbst konstruirte Vorkehrung zur optischen Bestim- 
mung der Rauchdichte sowie einige andere Messgeräte. 
Ferner berichtet er über Versuche mit einer von ihm kon- 
struirten Rauchverbrennungseinrichtung sowohl für Schräg- 
als auch für Planrost und über solche mit Heifsdampfmaschi- 
nen und mit einer de Laval-Turbine. Die bisherigen Ver- 
suche mit überhitztem Dampf bei der de Laval-Turbine zeigen, 
dass bei niedrigen Drücken und hoher Ueberhitzung (bis 3509) 
etwa !/ weniger Wärme verbraucht wird als bei Beirieb mit 
gesättigtem (nassem) Dampf mit gleicher Pressung. 


Eingegangen 29. Januar 1900. 
Fränkisch-Oberpfälsischer Beszirksverein. 
Sitzung vom 11. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Weber. Schriftführer: Hr. Stich. 
Anwesend 76 Mitglieder und 4 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht, der Kassirer 
den Kassenbericht. 

Darauf spricht Hr. Richter über Parallelbetrieb mit 
Wechselstrommaschinen. 

Der Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht 


werden. 


Eingegangen 23. Februar 1900. 
Sitzung vom 25. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Weber. Schriftführer: Hr. Stich. 
Anwesend 38 Mitglieder und 1 Gast. 


Die vom Vorstande vorgeschlagene Abünderung im Ver- 
fahren der Aufnahme neuer Mitglieder in den Bezirksverein 
wird von der Versammlung beraten und gutgeheifsen. 


Hr. Christeiner berichtet über die Explosion eines 
Schmelzgefüfses in einer Margarinefabrik zu Nürnberg. 

Es handelt sich um einen rechteckigen Blechbehälter von 
rd. 2 m Lünge, 1 m Breite und 1 m Hóhe, der oben offen, an 
den Seiten und am Boden aber mit einem allseitig geschlos- 
senen Blechmantel umgeben war, welcher zwischen sich und 
den Wandungen des Schmelzgefäfses einen Zwischenraum liefs. 
Zum Zwecke der Heizung des Schmelzgefüfses wurde dieser 
Zwischenraum ganz mit Wasser gefüllt, das durch Einlassen 
von Dampf auf rd. 50° erwärmt wurde. Der Dampf trat durch 
ein bis nahe zum Boden reichendes Rohr ein, welches am 
untern Teile seiherartig gelocht war. Am höchsten Punkte 
der ringförmigen Wasserkammer war ein ins Freie führendes, 
nach unten abgebogenes Rohr angebracht, durch welches der 
sich allenfalls entwickelnde Dampf austreten konnte. 

Das in dieser Weise eingerichtete Schmelzgefäls explodirte 
kürzlich nach zwólfjáhrigem ungestórtem Betriebe. Dabei riss 
der die Seitenwände des Mantels mit dem Boden verbindende 
Winkeleisenring an den Ecken ab und der Fettbehälter mit 
samt seinem Inhalt von rd. 1000 kg Fett wurde an die Decke 
geschleudert. 3 

Der Redner, der auf Veranlassung des Gerichtes ein Gut- 
achten über die Ursache der Explosion abzugeben hatte, 
glaubt diese darin erblicken zu müssen, dass die aus dem 
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durchlochten Rohr in den vollständig mit Wasser gefüllten 
Ringraum austretenden Dampfblasen, welche nicht sofort kon- 
densirten, den Raum um ihr Volumen zu vermehren bestrebt 
waren, was nach der Kondensation der Dampfblasen wieder 
aufhörte. Es traten daher sehr schnell hinter einander folgende 
stofsartige Wirkungen auf, welche die Gefüfswandungen und 
damit das Winkeleisen immerfort hin- und herbogen. Da 
das seiherartig ausmündende Dampfeinstrómrohr viele Oeff- 
nungen hatte, so summirten sich die stofsartigen Wirkuagen 
zu einer betrüchtlichen Grófse. 

Hr. Wagner meint, dass die von Hrn. Christeiner ge- 
gebene Begründung allenfalls das Reifsen des Winkeleisens, 
nicht aber die Thatsache erklären könne, dass der Behälter 
samt seinem Inhalt von rd. 1000 kg Fett an die Decke ge- 
schleudert worden sei. Er vermutet, dass durch Undichtheiten 
des Gefälses Fett in den ringförmigen Zwischenraum überge- 
treten sei und sich unter der Einwirkung des in den ver- 
mutlich leeren Raum eingeführten Dampfes zersetzt habe. 
Die durch die Zersetzung gebildeten explosibeln Gase hätten 
sich dann durch irgend eine äufsere Veranlassung entzündet, 
und diese Gasexplosion wäre sehr wohl imstande gewesen, die 
Zerstörung hervorzubringen. 

Nach Ansicht des Hrn. Hering liegt, da das ins Freie 
führende, mehrmals in scharfer Krümmung gebogene Ablass- 
rohr verhültnismüfsig eng gewesen ist, die Möglichkeit 
nahe, dass der Durchfluss durch Verstopfung des Rohres ge- 
hindert war. In diesem Falle könnte die durch Erwärmung 
des den Ringraum vollständig anfüllenden Wassers bedingte 
Ausdehnung eine ganz bedeutende Spannung hervorgeruten 
haben, die zur Zerstörung des Gefälses Veranlassung ge- 
geben hat. 

Hr. Bissinger glaubt zwei Ursachen inbetracht ziehen zu 
müssen, nämlich den deformirenden Druck des durch Erwär- 
mung ausgedehnten Wassers und den Druck der Wassersäule 
im Wasserzuleitungsrohr, das von einem auf dem Dach aut- 
gestellten Behälter zu dem Schmelzgefäfs geführt hat. 

Hr. Trostorff hält es für möglich, dass die aus dem 
Wasser herrührenden Luftblasen ins Ablaufrohr übergetreten 
seien, sodass schliefslich in diesem eine aus abwechselnden 
Schichten bestehende Luft- und Wassersäule enthalten war. 
Solche Luft- und Wassersäulen in engen Rohren sind erfah- 
rungsgemäfs sehr schwer zu bewegen und der durch sie ver- 
anlasste Widerstand kann zu einer erheblichen Drucksteige- 
rung geführt haben. 

Hr. Weber weist darauf hin, dass kleine an der Mündung 
von Gewehrläufen vorhandene Widerstände beim Schiefsen zu 
einer Ausbauchung des Gewehrlaufes Veranlassung geben 
können. Wenn man diese Erfahrung auf den vorliegenden 
Fall anwendet, so sei es denkbar, dass die von mehreren 
Rednern betonten Widerstände im Ablaufrohr bei eingetrete- 
PEE Drucksteigerung die Zerstörung des Behälters veranlasst 

aben. 

Hr. Böllinger: Vom statischen Standpunkt aus sei keine 
explosive Wirkung der zerstörenden Kraft anzunehmen, da 
sonst das Zerreifsen an den schwächsten Stellen, also in den 
Nietreihen eingetreten sein würde. Der durch die Erwürmung 
des Wassers verursachte Druck auf die Gefäfswandungen, 
welche in diesem Falle als Hebel wirkten, erkläre das Reilsen 
der Winkeleisenecken und bestätige die Richtigkeit der auf 
das Vorhandensein einer Spannung in der Wasserkammer ge. 
richteten Vermutungen. z 

Hr. Christeiner bemerkt den verschiedenen Einwänden 
gegenüber, dass das Ablaufrohr, wie eine Prüfung ergeben 
habe, nicht verengt oder verstopft gewesen sei und dass an 
dem Schmelzgefäls keine Spur einer Undichtheit beobachtet 
werden konnte. Doch scheinen ihm die von den Herren 
Trostorff und Weber angeführten Umstände geeignet, zur Er- 
klärung des Vorganges beizutragen. EE 
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Eingegangen 5. Februar 1900. 
Hamburger Bezirksverein. 


Hauptversammlung vom 5. Dezember 1599. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 28 Mitglieder und 1 Gast. 


Es werden zunüchst die Wahlen zum Vorstande und zum 
Vorstandsrat sowie zu den verschiedenen Ausschüssen des Be- 
zirksvereines vollzogen. Dann werden einige Vorlagen des 
Gesamtvereines besprochen und zumteil an "Ausschüsse ver- 
wiesen. 

,, Auf eine Anfrage des Hrn. Fritsch erwidert der Vor- 
sitzende, dass der Vorstand beschlossen habe von der Er- 
languug des Rechtes einer juristischen Person für den Bezirks- 
verein zur Zeit Abstand zu nehmen. 
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Sitzung vom 19. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 33 Mitglieder und 9 Gäste. 


Hr. Toussaint spricht über den Einfluss der Schitfs- 
form auf die Schiffsmaschine und ihr Getriebe. 

Der Vortragende findet, dass bei den Untersuchungen 
über die Gleichtórmigkeit des Ganges der Schiffsmaschine und 
ihrer Getriebe meistens ein konstanter Widerstand des Pro- 
pellers während einer Umdrehung vorausgesetzt wird. Die 
Erörterungen über diesen Gegenstand in der Hauptversamm- 
lung der Schiffbautechnischeu Gesellschaft in Berlin am 4. und 
5. Dezember 1899!) führen den veränderlichen Widerstand des 
Propellers nur auf den wechselnden Tangentialdruck in der 
Maschine zurück; mit der Kraftabgabe einer Maschine wührend 
einer Umdrehung ündert sich die Winkelgeschwindigkeit der 
Welle und mit dieser der Widerstand als Funktion der Ge- 
schwindigkeit. Als richtiges Schlussergebnis findet sich, dass 
der Widerstand mit dem Quadrate der Umfangsgeschwindig- 
keit wüchst. Der Einfluss der Schiffsform auf die Gleich 
fórmigkeit der Umfangsgeschwindigkeit wird als gering er- 
achtet. Damit kann sich der Vortragende indes nicht einver- 
standen erklären, 

Eine sehr wichtige Frage ist: Wie entstehen Propeller- 
flügelbrüche und Propellerwellenbrüche und wie können sie 
vermindert werden? Bei den theoretischen Festigkeitsberech- 
nungen, nach denen diese Maschinenteile ausgeführt werden, 
bleibt man weit von der Bruchbelastung entfernt; es mussen 
also bei den wirklichen Beanspruchungen neue Kräfte hinzu- 
treten, die den vorzeitigen Bruch herbeiführen. Hervor- 
ragende Fachmänner haben sich in jüngster Zeit mit dieser 
Frage beschäftigt. Die Hauptursachen der Wellenbrüche wer- 
den in der Bearbeitung des Materials, in seiner Güte, in den 
Rostwirkungen des Seewassers und im starken Auslaufen der 
Stevenrohrlager gefunden und als Gegenmittel Oelschmierung 
und Schutz der Welle vor Seewasser empfohlen. Aufser diesen 
Ursachen sucht der Vortragende den Bruch von Schrauben. 
flügeln und -wellen auf ihre wechselnde Biegungsbean 
spruchung zurückzuführen. Nicht allein bei Schiffen, die in 
Ballast über See gehen und deren Schraube zur Hälfte aus 
dem Wasser herausschlägt oder bei Sturm ganz frei wird, tritt 
diese nachteilige Biegungsbeanspruchung der Welle und der 
Flügel auf, sondern auch unter ganz normalen Verhältnissen, 
besonders bei Zweischraubenschiffen. Ausgehend von der 
Stromfadentheorie und den Calvertschen Untersuchungen über 
die Geschwindigkeit der mitgerissenen Wasserfüden erörtert 
der Vortragende, wie sich der Widerstand eines Propeller- 
flügels bei einer Umdrehung verändert und welchen Einfluss 
die Nähe des Schiffskörpers darauf ausübt. Auch den Zu- 
sammenhang der Konstruktion des Sternbüchsenlagers mit 
diesen Verhältnissen bespricht er. Metalllager mit Oelschmie- 
rung und guter Abdichtung gegen Seewasser und Sand hält 
er für empfehlenswert. mem 

Nachdem der Redner dann erläutert hat, wie die Wider 
standslinie der Propeller mit 3 und 4 Flügeln zu konstruiren 
ist, bringt er das Tangentialdiagramm mit dem Widerstands 
diagramm in Vergleich und zeigt, wie sich jenes durch Mar 
drehung der Kurbelwinkel verändern lässt und welche Mitte 
zugebote stehen, um auch das Widerstandsdiagramm in seinem 
Verlaufe zu veründern. . iffs- 

Um den günstigsten Gleichfórmigkeitsgrad einer Schi 
maschine zu finden, verschiebe man beide Diagramme $80 
gegen einander, dass sie sich decken; das ist unter gegebenen 
Umständen mehr oder weniger gut zu erreichen. Es läss 
sich dann ersehen, ob besser eine 3- oder eine 4flügelige 
Schraube anzuwenden ist, welche Kurbelwinkel die günstigen 
sind, und welche Lage die Schraubenflügel zu den Kur Ac 
der Hauptmaschine haben müssen. Bei dem Schlicksc en 
Massenausgleich können letztere Punkte berücksichtigt wer 
den, ohne dass er darunter leidet. :e Unter- 

Der Vortragende bemerkt zum Schlusse, dass die Ser 
suchungen des wechselnden Widerstandes des Propellers w : 
rend einer Umdrehung noch nicht zum Abschlusse EE 
seien, und empfiehlt, den eingeschlagenen Weg weiter e 
folgen und vor allem durch Versuche diese Frage aufkläre 
zu helfen. ber 

Hr. Schlick spricht im Anschluss an den Vortrag \ lle 
die Schaftbrüche. Hinter den Metallbezügen der Geld : 
findet eine besonders starke Beanspruchung statt; es bi die 
sich hier Haarrisse, durch welche Einkerbungen ensten = 
schliefslich in einen Riss übergehen. Es kommen aber : E 
Brüche unmittelbar hinter der Nabe vor, die sich zn Ge 
grofse Beanspruchung der Welle auf Bruch zurück 


!) Z. 1899 S. 1574. 
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lassen, namentlich bei wenig beladenen Schiffen oder beim 
Stampfen des Schiffes. 

Hr. Hartmann bezweifelt die genügende Stärke der 
Wellen; auffällig sei jedenfalls, dass die Wellen der englischen 
Schiffe, die nach Lloyds gebaut sind, sehr oft brechen. Viel- 
leicht habe auch das Material, früher Eisen, jetzt Stahl, Ein- 
fluss auf die Bruchzahl. Hr. Schlick schliefst sich dieser An- 
sicht an. 


Hauptversammlung vom 9. Januar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 24 Mitglieder. 


Der Vorsitzende verliest den Jahresbericht, der Kassirer 
den Kassenbericht, worauf er entlastet wird. 


Es werden darauf innere Angelegenheiten des Bezirks- 
vereines und einige auf der HAgcscrdnung der bevorstehen- 
den Versammlung des Vorstandsrates stehende Punkte be- 
Sprochen, 


Eingegangen 19. Februar 1900. 
Sitzung vom 23. Januar 1800. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohman n. 
Anwesend 23 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Lesser berichtet über die Versammlung des Vor- 
standsrates vom 16. Januar in Berlin n. 


Ueber die Frage der Herstellung eines technischen Würter- 
buches entspinnt sich eine kurze Erórterung, in der die Not- 
wendigkeit der Bearbeitung eines solchen Werkes anerkannt 
wird. 


Le LL 


Eingegangen 10. Februar 1900. 
Karlsruher Begirksverein. 
Sitzung vom 8. Januar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Straube. Schriftführer: Hr. Heitler. 
Anwesend 27 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Lindner spricht über neuere Zahnformen ». 
Hr. Joos berichtet über die Bauarbeiten an einem neuen 
Trockendock in Kiel. Dort erfolgt die Druckluftgründung 


unter einer Taucherglocke, welche mittels Druckwassers ge- 
hoben und gesenkt wird. 


——— 


Eingegangen 13. Februar 1900. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathée. 
Anwesend 98 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Mathée verliest den Jahresbericht. 
Darauf werden die Neuwahlen zum Vorstande vollzogen. 


Eingegangen 10. Februar 1900. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Benduhn. Schriftführer: Hr. Erhard. 
Anwesend 23 Mitglieder. 


Der Vorsitzende erstattet den J ahresbericht, der Kassirer 


den Kassenbericht. 


Darauf werden die Wahlen zum Vorstande und zu den 


Ausschüssen vollzogen. 


Nach Erledigung der Eingänge vom Hauptvorstande spricht 
. Unruh über das Verfahren bei Errichtung oder 


Veränderung genehmigungspflichtiger gewerblicher 
Anlagen. 


Sitzung vom 9. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Cornehls. Schriftführer: Hr. Hagans. 
Anwesend 24 Mitglieder. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit der Beratung einiger 


auf der Tagesordnung der demnächstigen Vorstandsrateitzung 
stehender Punkte. 


1) Z. 1900 8. 85. 
DS 1900 8. 804. 


Eingegangen 12. Februar 1900. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 24. Januar 1900 in Mülheim a/Ruhr. 


Vorsitzender: Hr. bie Schriftführer: Hr. Weidler. 
Anwesend 52 Mitglieder und Gäste, 


, Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit einem Rück- 
blick auf das verflossene Jahrhundert. 


. Hr. Holzmüller (Gast) spricht über die Sonne und 
die Erklürung ihrer Würme 9) 


Verein für Eisenbahnkunde. 
Sitzung vom 13. Februar 1900. 


Hr. Richter von der Firma Heintze & Blanckertz in 
Berlin spricht über den Betrieb und die Einrichtungen der 
Stahlfederfabrik dieser Firma. Er giebt nach einer ge- 
schichtlichen Entwicklung der Schreibeinrichtungen zunächst 
ein Bild von der Organisation der Arbeiterschaft der Fabrik, 
beleuchtet die Thätigkeit der Arbeitervertretung, die mit der 
Fabrikleitung zusammen die Förderun gemeinsamer Interessen 
bezweckt, bespricht dann die in der Fabrik bestehenden ver- 
schiedenen Wohlfahrteinrichtungen und gemeinsamen Kassen 
und erörtert schliefslich die Herstellung der Stahlfeder vom 
ersten rohen Federplättchen an, wie sie die verschiedenen Ar- 
beitsmaschinen durchläuft, durch sinnreich erdachte Mess- und 
Präzisionsinstrumente auf richtige Stärke, Spitzenschnitt, Span- 
nung und Elastizität gewissenhaft geprüft wird, bis zur Fertig- 
stellung der vollendeten Rundspitz- oder Kugelspitz- oder 
Winkelspitzfeder. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Sitzung vom 27. März 1900. 
Die Versammlung beschliefst, aus einem von der Nord- 


deutschen Wagenbauvereinigung und den in Paris gemeinsam 
ausstellenden 8 Lokomotivfabriken zur Verfügung gestellten 
Kapitale von 6000 A den Betrag von 2400 M an sechs Vereins- 
mitglieder als Reisegeldzuschuss zum Besuche der Weltaus- 


stellung zu verteilen. 


Hr. Eisenbahndirektor Sürth aus Dortmund spricht über 
Neuerungen in der Herstellung, Bauart und inne- 
ren Einrichtung schmiedeiserner Achslagerkasten 
für Eisenbahn- und Strafsenbahnfahrzeuge. ) 


Kaum ein zweiter Konstruktionsteil der Eisenbahnwagen 
ist in gleichem Umfange Gegenstand der Um- und Neugestal- 
tung gewesen wie der Achslagerkasten. In der That ist aber 
auch die Konstruktion eines billigen, haltbaren, staubsicheren, 
leicht einzubauenden Achslagerkastens eine Frage von höchster 
wirtschaftlicher Bedeutung. Der Vortragende führte eine Bau- 
art der Firma Eckstein in Leipzig vor, die das zerbrechliche 
Gusseisen vermeidet, indem das G 

epresst wird. Weiter bespricht er die wichtigen Fragen der 
B nine des Achsschenkels und der Abdichtung gegen 
das Eindringen von Staub und geht auf einige Nebendinge 
ein, u. a. den in Amerika. bereits eingeleiteten Fortfall des 
üufseren Achsschenkelbundes. Beachtung verdienen auch einige 
Einrichtungen zur Sicherung der Oelzufuhr für die Achs- 
schenkel; es wird dabei das untere Schmierpolster durch ein 
Gewicht oder eine eigenartige Federanordnung von unten 
gegen den Schenkel gepresst. 


Hierauf macht Hr. Geh. Oberbaurat Wichert einige Mit- 
teilungen über die Bewährung der elektrischen Ver- 
schiebelokomotive in der Eisenbahnwerkstatt zu 
Gleiwitz. Diese Werkstatt beschüftigt etwa 1000 Arbeiter 
und hat in den 5 Monaten vom September 1899 bis Januar 1900 
10538 Wagen ausgebessert, Die mit oberirdischer Stromzu- 
leitung versehenen Gleise auf dem Werkstattgelände haben 
eine Länge von 4,7 km, die aber noch um 3,5 km ‚vermehrt 
werden soll. Die elektrische Lokomotive hat zwei mit ein- 
ander gekuppelte Achsen von normaler Spurweite und Räder 
von 1100 mm Dmnr.; sie Wë d 9150 kg. Die Spannung in dem 
Leitungsnetze betrügt 330 Für das Verschieben der Wagen 
dienen ferner 6 Schiebebühnen, zu deren Bedienung insge- 
samt 6 Mann erforderlich sind. Alle Arbeiten werden im 
Akkord ausgeführt, und zwar werden für jeden ausgehenden 
Wagen 40 Pfg gezahlt. Sorgfältig an tellte Beobachtungen 
haben ergeben, dass der elektrische | etrieb billiger ist als 
der mit Dampflokometiven oder Rangirarbeiterm. 


1) Z. 1900 S. 441. 
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Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Architektonische Zeitbetrachtungen. Ein Um- 
blick an der Jahrhundertwende. Von Hermann Muthesius. 
Berlin 1900, Wilhelm Ernst & Sohn. 22 S. gr. 8°. Preis 1 A. 

(Festrede, gehalten im Architektenverein zu Berlin zum Schinkel- 
feste am 13. März 1900.) 

Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaft- 
lich-gemeinverständlicher Darstellungen aus allen Gebieten des 
Wissens. Verkehrsentwicklung in Deutschland 1800 bis 1900. 
Von Dr. Walther Lotz. Leipzig 1900, B. G. Teubner. 
142 S. 8°. Preis 1,15 M. 

(Verkehrstechnik und Verkehrsleistung am Anfang des 19. Jahr- 


hunderts — Geschichte des Eisenbahnwesens in Deutschland — Güter- 
tarifwesen — Personentarifwesen — Die Bedeutung der Binnenwasser- 
strafsen in der Gegenwart — Wirkungen der modernen Verkehrsmittel 


zu Wasser und zu Lande auf die deutsche Volkswirtschaft.) 


Das Bürgerliche Gesetzbuch nebst dem Einführungs- 
gesetze, gemeinverständlich erläutert unter besonderer Be- 
rücksichtigung der Rechtsverhältnisse des täglichen Lebens 
mit Hinweisen auf die Nebengesetze und die Ausführungs- 
gesetze für Preufsen, Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden. 
Von Heinrich Rosenthal. Vierte Auflage. Graudenz 1900, 
Gustav Róthe. 783 S. 8°. Preis 7,80 A. 

(Das Buch hat seinen Zweck, dem  Nichtjuristen von durch- 
schnittlicher allgemeiner Bildung einen Wegweiser zum Lesen und Ver- 
stehen des Gesetzbuches zu bieten, in so anerkanntem Mafse erfüllt, 
dass innerhalb eines Jahres 18000 Exemplare davon abgesetzt wurden. 
Den einzelnen Abschnitten sind Vorbemerkungen allgemeinen Inhalts 
vorausgeschickt, in denen die Grundgedanken des Gesetzes klargelegt 
und übersichtlich erläutert werden. Bei den einzelnen Paragraphen 
wird durch Anmerkungen, welche Beispiele aus dem Leben und Hin- 
weise auf Parallelstellen enthalten, das Verständnis gefördert; dabei 
sind die für das tägliche Leben wichtigeren Abschnitte eingehender 


behandelt als weniger wichtige. Vergleiche mit dem bisherigen Recht 
sind da gezogen, wo die Abweichungen besonders wichtiger und ein- 
schneidender Art sind. 


Schiffswiderstand und Schiffsbetrieb. Von R 


Haack. Berlin 1900, A. Asher & Co. 116 S. 4° mit 31 


Figuren und 2 Tafeln, 2 Tafelbände mit 77 Tafeln. Preis 
120 M. 


Anwendungen der graphischen Statik. Von Dr. W. 


Ritter. III. Teil: Der kontinuirliche Balken. Zürich 1900, 
Albert Raustein. 270 S. 8? mit 184 Figuren und 4 Tafeln. 
Preis 9,60 M. 


Die Werkzeugmaschinen. Von Hermann Fischer. 


I. Band: Die Metallbearbeitungsmaschinen. Berlin 1900, Ju- 
lius Springer. 767 S. gr. 8? mit 1354 Figuren und 46 Tafeln 
in einem besondern Bande. Preis 45 M. 


Steuerungen der Dampfmaschinen. Von C. Leist. 


Zugleieh IV. Auflage von Blaha: Steuerungen der Dampf- 
maschinen. Berlin 1900, Julius Springer. 770 S. gr. 8° mit 
391 Figuren. Preis 20 A. 


Der Dampfkesselbetrieb. Von E. Schlippe. 3. Auf- 


lage. Berlin 1900, Julius Springer. 273 S. 8° mit 110 Fi 
guren. Preis 5 M. 


Encyclopédie scientifique des aide-mémoire. 


Recherche des eaux potables et industrielles. E 
Boursault. Paris 1900, Gauthiers-Villars. 200 S. 8" mit 
16 Figuren. Preis 3 frs. 


Fognatura domestica. Von A. Cerutti. Mailand 1900, 


Ulrico Hoepli. 4218. kl. 8? mit 200 Figuren. Preis 4 Lire. 


Les charbons britanniques et leur épuisement. 


Von Ed. Lozé. 2. Teile. Paris 1900, Ch. Béranger. 12298. 
gr. 8° mit 27 Tafeln. Preis 20 M. 


Uebersicht neu erschienener Bücher, 


zusammengestellt von der Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin ger, Berlin N., Monbijouplatz 8. 


Chemische Technologie. Bücheler, Manuel de distillerie. Guide pra- 
tique pour l’alcoolisation des grains, des pommes de terre et des 
matières sucrées. Paris 1899. Baudry & Co. 

— Charabot. Les parfums artificiels. Paris 1899. Bailliere & fils. 
Preis 5 fr. 

— Coupin, Henri. La conservation des fruits, des légumes, des 
graines et des racines bulbeuses. Paris 1899. Doin. Preis 2 fr. 

— Engelhardt, Alw. Handbuch der praktischen Likorfabrikation. 

2. Aufl. Leipzig 1599. O. Spamer. Preis 3 A. 

Geitel, M. Das Wassergas und seine Verwendung in der Technik. 

3. Aufl. Berlin 1899. G. Siemens. Preis IM. 

— Gentsch, W, Glühkórper für Gasglühlicht. Deren Geschichte, 
Herstellung und Wirkungsweise. Berlin 1899. Simion. Preis 5 M. 

— Hausbrand, E. Verdampfen, Kondensiren und Kühlen. Berlin 
1899. J. Springer. Preis 9 A. 

— Jettmar, Jos. Das Färben des lohgaren Leders. Leipzig 1899, 
B. F. Voigt. Preis 5 A. 

— Lefevre, Julien. La liquéfaction des gaz et ses applications. 
Paris 1899. Masson & Co. Preis 2,50 fr. 

— Lehne, Ad. Tabellarische Uebersicht über die künstlichen or- 
ganischen Farbstoffe und ihre Anwendung in Fiürberej und Zeug- 

druck. Mit Ausfürbungen jedes einzelnen Farbstoffes und Zeug- 

druckmustern. Ergünzungsband. 4. (Schluss-)Liefg. Berlin 1899. 

J. Springer. Preis 3 AM. 

Leyser, E. Die Malz- und Bierbereitung. 10. Aufl. von v. Heifs: 

Die Bierbrauerel. Stuttgart 1899. M. Waag. Preis 2 N. 

— Liebetanz, Fr. Hilfsbuch für Installationen von Acetylen-Beleuch- 
tungsanlagen. Leipzig 1899. o Leiner. Preis 3,75 M. 

— Loewenthal, Rich. Handbuch der Färberei der Spiunfasern. 
2. Aufl. Berlin 1899. W. & S. Loewenthal. Preis 30 uv. 


— Magnier, D. Aide-mémoire de l'ingénieur gazler, contenant, sous 
une forme succincte, 


les notions et les formules nécessaires à toutes 
les personnes qui s'occupent de la fabrication et de l'emploi du gaz. 
Nouvelle édition. Paris 1899. Mulo. Preis 75 c. 
— Obach, Eug. Die Guttapercha. Dresden-Blasewitz 1899, 
kopff & Springer. Preis 6 A. 


— Parry, E. d. Chemistry of essential oils and artificial parfumes. 
London 1899.:-Greenwood. Preis 12 sh. 6 d. 


— Pizzighelli, G. Anleitung zur Photographie 10. Aufl. Halle 
1899. W. Knapp. Preis 8,50 M. 


— Rocques, H. Les eaux-de-vie et li 
queurs. Paris 1899. 
Naud. Preis 5 fr. SES 


Stein- 


Tare a Cl 


— Albrecht, M. F., und C. S. Vierow. Lehrbuch der Navi 


— Schmidt, E. Compendium der praktischen Photographie. 6. Auf. 


Wiesbaden 1899. O. Nemnich. Preis 5 M. 


— Zankl, A. Expositionszeitmesser zur genauen Bestimmung der Be- 


lichtungszeit beim Photographiren für die verschiedensten ad 
nahmen unter Berücksichtigung aller dieselben beeinflussenden Fa 
toren. 2. Aufl. Halle 1899. W. Knapp. Preis 2 A~. 


Mechanische Technologie. Blanchet, Augustin. Le papier, OU l'art 


de fabriquer le papier. Paris 1899. Béranger. Preis 3 fr. 
Braulik, Aug. Altügyptische Gewebe. Stuttgart 1899. A. Berg- 
sträfser. Preis 4 A. Whit- 
Fletcher. Carpentry and joinery. 22d ed. London 1899. 
taker. Preis 5 sh. 

Grothe, R. M. Handbuch für Metallarbciter. Berlin 1899. Rosen- 
thal & Co. Preis 0,25 MA. Ka 
Grundbindungen, neueste, für Schaft- und Jacquard-Weberelen pos 
lener, baumwollener und seldener Kleiderstoffe. —Musterschutz 
Fabrikanten und Webeschulen der Textilindustrie. Gera 1899. Plauen, 
Ch. Stoll. Preis 48 M. i 
Hentschel, F. M. Praktisches Lehrbuch der Kammgarnspinnere!. 
2. Aufl. Stuttgart 1899. A. Bergsträfser. Preis 7 .K. 
McMillan, Walter G. A treatise on electro-metallurgy: in 
the application of electrolysis to the plating, depositing, smel a 
and refining of various metals, and to the reproduction of prin : 
Surfaces and air work. 2nd ed, London 1899. C. Griffin. Pre 
10 sh. 6 d. 

Oliver, Thomas. Weaving problems. London 1899. Hawick. 
Preis 2 sh. . 
Schatz, Desider. Der Torf als Spinn- und Webstoff. Leipzig 
Gohlis 1899. L. A. Klepzig. Preis 2,40 M. . 
Schubert, Max. Die Paplerverarbeitung. I. Die Kartonagen 
industrie. Berlin 1899. M. Krayn. Preis 10 ÆA. : itung 
Zipser, Jul. Die textilen Rohmaterialien und ihre dk 
zu Gespinsten. 2. Aufl. Wien 1899. F. Deuticke. Preis 1, j 


; ichs- 
Schiffbau und Seewesen. Aichung der Binnenschiffe. Hrsg. im Re 


amt des Innern. Berlin 1899. J. Springer. Preis 0,50 A gation. 
. Aufl. 

Für die kgl. preufsischen Navigationsschulen d Bee 

Hrsg. im Auftrage des kgl. Ministeriums für Handel un 

Berlin 1899. R. v. Decker. Preis 0,75 M. 


eut 
— Bertin, L. E. Machines marines. Cours de machines Kë? 


aris 1899. 
professé à l'École d'application du génie maritime. P 
E. Bernard & Cie. Preis 30 fr. 
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Schiffbau und Beewesen. Caralp, Henry. Chaudières ct machines 
. de la marine de guerre, d’après les leçons professces Ail'École navale, 
Challamel. Preis 9 fr. 
— Clowes, William Laird. The Royal Navy. A history from the 
earliest times to the present. London 1899. Low. Preis 25 sh. 
— Dittrich, Max. Der Reichspostdampfer »König Albert« und der Nord- 
deutsche Lloyd in Bremen. Gedenkblitter an die Lloyddampferfahrt des 
Sachsenkónigs 1899. Dresden 1899. F. Tittel Nacht Preis 0,80 A. 

— Festschrift zum 150jährigen Bestehen der Hamburgischen Navi- 
gationsschule. Hrsg. von der Deputation für Handel und Schiffahrt. 
Hamburg 1899. L. Friederichsen & Co. Preis Ap. 


— Liversidge, John G. Engine-room practice. London 1899. C. 


Griffin. Preis 6 sh. : 

— Reche, E. Wie führe ich mein Schiff über See? Kattowitz 1899. 
G. Siwinna. Preis 4,50 M. 

— Reichs-Verordnungen, die deutschen, zur Verhütung des Zusammen- 
Stofsens der Schiffe auf See, betr. die Lichter- und Signalführung 
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der Fischerfahrzeuge und der Lotsendampffahrzeuge, über das Ver- 
halten der Schiffer nach einem Zusammenstofse von Schiffen auf See 
und inbetreff der Not- und Lotsensignale für Schiffe auf See und 
auf den Küstengewässern. Auf Veranlassung der Deputation für 
Handel und Schiffahrt zusammengestellt. 2. Aufl. Hamburg 1899. 
L. Friederichsen & Co. Preis 0,50 M. 

— Thomas, N. W. The naval wordbook. Ein systematisches Wörter- 
buch  marinetechnischer Ausdrücke in englischer und deutscher 
Sprache. Kiel 1899. Lipsius & Tischer. Preis 3 £. 


— Verzeichnis der Leuchtfeuer aller Meere. Hrsg. von dem Reichs- 
Marine-Amt. 8 Hefte. Berlin 1899. E. S. Mittler & Sohn in Komm. 
Preis 6 M. 

— Verzeichnis, alphabetisches, der deutschen Seehäfen, sowie euro- 
päischer und aufsereuropäischer Hafen-, Anlege- und Küstenplätze. 
Im Auftrage des Ministers für Handel und Gewerbe bearbeitet vom 
kgl. statistischen Bureau. 3. Aufl. Berlin 1899. Verlag des kgl. 
statistischen Bureaus. Preis 3,40 A. E 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwüsserung. 


The sewerage of Frankfort-on-the Main. Von Fuertes 
(Eng. Rec. 14. April 1900 S. 347*) Die gemauerten Kloaken sind 4 
bis 6 m tief in die Erde versenkt. Sie dienen sowohl zur Entfernung 
der Hausabwässer als auch des Regenwassers. Darstellung von Ueber- 
laufbehältern. 

Die Stadt Paris vom gesundheitstechnischen Stand- 
punkte. Von Beraneck. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 27. April 
1900 S. 271/75*) Uebersicht über das Abwässerleitungsnetz und den 
Verbleib der Abwässer. Allgemeines über die Wasserversorgung und 
Strafsenreinigung. 


Beleuchtung. 


The elements of illumination. II. Von Bell. (El. World- 
Eng. 21. April 1900 S. 553/85) Lichtstärke und Eigenschaften der 
verschiedenen Beleuchtungsarten sowie ihr Einfluss auf das mensch- 
liche Auge. Die Bedeutung der Wechselzahlen bei elektrischem Licht. 
Die Verteilung der Leuchtkörper in geschlossenen Räumen. 

Portable oil engine search light station. (Engineer 
27. April 1900 S. 426*) Auf einem vierrädrigen Wagen befindet sich 
ein 10,5pferdiger liegender Petroleummotor, der mit 700 Min.-Umdr. 
eine Gleichstrom-Nebenschlussdynamo von 75 Amp bei 80 V treibt. 


Bergbau. 


Die Abteufung von Schächten mittels des Poetschschen 
Gefrierverfahrens, Von Poetsch. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 21. April 1900 S. 207/12 u. 28. April 1900 S. 223/24) Die 
misslungenen Arbeiten beim Abteufen des Maxschachtes I bei Michal- 
kowitz, Oberschlesien. Die Anwendung des Verfahrens bei der Grube 
Emilie bei Hennersdorf-Finsterwalde, bei den Kohlenbergwerken von 
Houssu in Haine Saint Paul, Belgien, und bei dem Bergwerk Jessenitz 
in Mecklenburg-Schwerin. 

Note sur le creusement des puits Nos. 27 et 28 (Siege 
de Jemappes) du charbonage des produits. Von Petit. (Rev. 
univ. Min. März 1900 S. 229/46) Vorarbeiten. Das Abteufen des 
Schachtes Nr. 28 auf 172m Tiefe und 2m Dmr. Das Erweitern des 
Schachtdurchmessers auf 4,70 m. Das Einbringen der eisernen Verschalung 
und das Ausfüllen des Raumes zwischen Schachtwand und Verschalung 
mit Beton. Das Abteufen des Schachtes Nr. 27. 

Ueber registrirende Beobachtung schlagender Wetter 
und der Geschwindigkeit von Wetterströmen. Von Fuchs. 
(Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 1900 Heft 1 S. 12/17*) Die Angaben des 
in Zeitschriftenschau vom 6. Mai 99 erwähnten Messgerätes zur Be- 
stimmung des Methangehaltes und der Geschwindigkelt bewegter Wetter- 
ströme werden auf photographischem Wege aufgezeichnet. 

Die maschinellen Streckenfórderungen auf den Ober. 
schlesischen Steinkohlengruben. Von Heimann. (Z. Berg- 
Hütten-Sal.-Wes. 1900 Heft 1 S. 18/51* mit 1 Taf) Es werden die 
für die verschiedenen Streckenförderungen gemeinsamen Betriebsein- 
richtungen behandelt: die Förderstrecke; die Betriebsmaschine; das 
Triebmittel; der Antrieb; die Spannvorrichtung und die Signalvorrich- 
tung. Von den besonderen Betriebseinrichtungen wird zunächst die 
Kettenförderung, sodann die Förderung mit dem Knotensell und dem 
glatten Seil und zum Schluss die Förderung mittels Lokomotivbetrie- 
bes besprochen. Die einzelnen Förderarten sind unter einander ver- 
glichen und durch Beschreibung zahlreicher ausgeführter Anlagen er- 
láutert. 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwarlzum Preise von 3 AM pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder, 


Ueber elektrisch betriebene Förderhaspel. Von Müller. 
(Glückauf 21. April 1900 S. 341/52* mit 8 Taf.) Es ist an einer Reihe 
von Beispielen gezeigt, wie auf den Zechen des Ruhrkohlenbezirkes 
den eigenartigen Bedingungen der Haspel durch elektrischen Antrieb 
genügt wird. Elektrische Haspel ohne Umsteuerung mit Drehstrom- 
und Nebenschluss-Gleichstrommotoren. Umsteuerbare elektrische Haspel. 
Rlemenübertragung und Reibkupplungen. Die Eignung der verschiedenen 
Motorarten für den Antrieb von Haspeln: Hauptstrom-, Nebenschluss- 
und Drehstrommotoren. Die Steuerung der Motoren. Haspel mit Zwei- 
Motoren-Antrieb. Vor- und Nachteile elektrisch betriebener Haspel. 


Brennstoffe. 


The Berthier method of coal calorimetry. Von Kerr. 
(Iron Age 19. April 1900 S. 14/15*) Beschreibung eines auf Reduktion 
von Bleioxyd zu Blei beruhenden Verfahrens zur Heizwertbestimmung 
von Kohle. Das zugrunde liegende Gesetz; das alte Berthiersche Ver- 
fahren; das abgeänderte Berthiersche Verfahren. 


Chemische Industrie. 


Mouvement et progrés del'industrie chimique dans les 
régions du Nord et du Nord-Ouest de la France. Von Guillet. 
Schluss. (Genie civ. 28. April 1900 S. 421/22) S. Zeitschriftenschau 
v. 7. April 1900. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Explosionen von Dampfgefüfsen. Von Geiger. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. April 1900 S. 38/40*) Beschreibung zweier Zerstö- 
rungen von Trockencylindern in Textilfabriken. Im ersten Falle wird 
die Ursache auf mangelhafte Lötung der Längsnaht, im zweiten auf 
Ueberschreitung des zulässigen Dampfdruckes zurückgeführt. Schluss 
folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Verdampfungsversuche im Jahre 1899. (Z. bayr. Dampfk.- 
Rev.-V. April 1900 S. 41/43) Tabellarieche Zusammenstellung der Er- 
gebnisse von Verdampfungsversuchen an Kesseln verschiedener Bau- 
arten. 

Ueber Entropiediagramme. Von Wilda. Schluss. "(Prakt. 
Masch.-Konstr. 26. April 1900 S. 70/71) Entwerfen des Diagrammes. 

Engine tests, V. Von Barrus. (Eng. Rec. 14. April 1900 
S. 347/49) Vorteile des überhitzten Dampfes. Dampfersparnis bei Ver- 
bundmaschinen durch Anordnung von Dampfmänteln. Beziehungen zwi- 
schen Cylinderinhalt und Wirkungsgrad bei Verbundmaschinen. Schluss- 
folgerungen. 

Einiges über dieAnordnung von Abdampfleitungen mit 
Wechselbetrieb. (Prakt. Masch.-Konstr. 26. April 1900 8. 72°) Bel 
der Verwendung des Abdampfes einer Maschine zum Heizen wird eine 
selbstthätige Vorrichtung benutzt, welche der Heizleitung nur diejenige 
Dampfmenge zuführt, die in den Kondensationstöpfen niedergeschlagen 
werden kann. Der übrige Dampf wird in ein Auspuffrohr abgeleitet. 

Die Dampfmaschine für elektrische Betriebe. Von LO- 
wenstein. (Mitt. Gew. Mus. Wien 1900 Heft 3 bis 6 S. 123/34) Er- 
örterungen der Anforderungen, die an Dampfmaschinen, welche zum Be- 
triebe von Dynamos dienen sollen, gestellt werden; Regelung der Ge- 
schwindigkeit; Sparsamkeit im Daimpfverbrauch. Einzelheiten einiger 
Dampfdynamos der Maschinenfabrik von F. Wannleck in Brünn, der 
Prager Maschinenbau- A.-G. Mirky, Bromovsky & Schulz, der Ma- 
achinenbau-A.-G. vorm. Breitfeld Danek & Co., der Skodawerke und der 
Böhmisch-Mährischen Maschinenfabrik in Prag. 


Eisenbahnwesen. 


Passages A niveau et passerelles assurant la communi- 
cation entre les quais d'une gare de chemin de fer. Von 
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Hulewicz. (Nouv. Ann. Constr. April 1900 S. 49/53* mit 2 Taf.) 
Allgemeine Betrachtungen über Gleisübergünge in Schienenhöhe, Gleis- 
über- und -unterführungen.  Eingehende Beschreibung der Gleisunter- 
führung am Bahnhof Clichy-Levallois mittels eines gitterförmigen 
Parallelträgers. Baukosten. 

Electric underground railway for New York, U. S. A. 
(Engineer 27. Aug. 1900 S. 4241/26*) Die Bahn soll 33 km lang zwei- 
gleisig gebaut uud elektrisch betrieben werden. Unter dem Harlem- 
Fluss sollen 2 Eisentunnel von 4.6 m innerem Dmr. angeordnet werden. 
Lageplan der Strecke, Einzelheiten der Tunnel, der Haltestellen und 
der sonstigen Bauten. 

Standard track construction; Mexican Central Ry. (Eng. 
News 19. April 1900 S. 264*)  Tabellarische Zusammenstellung der 
Schienenabmessungen und Darstellung der Stofslaschen. 

Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Von Tho- 
mann. Schluss. (Schweiz. Bauz. 28. April 1900 S. 179/81*) Er- 
gebnisse der Leistungsversuche. 

Ueber wirtschaftlich vorteilhafteste Lokomotiven. Von 
Wittfeld. (Zentralbl. Bauv. 2. Mai 1900 S. 205/07) Es wird auf 
rechnerischem Wege nachgewiesen, dass die Nutzleistung einer Lo- 
komotive bei einer bestimmten Geschwindigkeit einen Gröfstwert an 
nimmt. Alsdann wird eine in einfacher Weise aus Cylinderdurch- 
messer, Hub und Triebraddurchmesser zusammengesetzte Gröfse so be- 
stimmt, dass jene vorteilhafteste Geschwindigkeit mit der fahrplan- 
mäfsigen zusammenfällt. 

Electric signals for railways. Von Stimpson. (El. World- 
Eng. 21. April 1900 S. 597/98*) Es ist eine selbstthátige Signalvor- 
richtung für eingleisige Stra(senbahnen mit Ausweichgleisen beschrieben, 
die nach beiden Richtungen hin angezeigt, ob sich entgegenkommende 
Wagen auf der einglelsigen Strecke befinden. 

Signaux électriques automatiques, système Timmis- 
Lavezzarl Application au chemin de fer électrique de 
l'exposition de 1900. Von Lavezzari. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
April 1900 S. 436/44*) Die Züge auf der eingleisigen Ringbahn fahren 
nur in einer Richtung. Die Vorrichtung dient zum Sichern der Züge 
nach rückwärts. Jedes Signal wird beim Vorbeifahren des Zuges cein- 
geschaltet, während das vorhergehende gleichzeitig ausgeschaltet wird. 
Eingehende Darstellung der Einzelheiten. 

Servo-moteur Auvert adopté sur le chemin de fer du 
Fayet-St.-Gervais à Chamonix pour commander de la téte 
du train les appareils électriques des voitures autoıno- 
trices qui le composent. Von Baudry. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
Aprit 1900 8. 429/35 mit 1 Taf.) Es sind zunächst ausführliche An- 
gaben (über die Strecke, den Betrieb und die Wagen der elektrisch 
betriebenen Bergbahn gemacht. Sodann sind die Druckluftmotoren 
und die gesamte Druckluftanlage, die zum Bethätigen der Fahrschalter 
in den einzelnen Wagen des Zuges dienen, eingehend dargestellt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The hingeless arch. (Engineer 27. April 1900 S. 421/22) All- 
gemeine Erörterungen über die Anwendung des gelenklosen Trägers bei 
Brückenbauten. 

Girder shipping methods, Chicago Bridge & Iron 
Works. (Eng. Rec. 14. April 1900 S. 353*) Zwei 30 m lange und 
2,5 m hohe Blechträger wurden auf Je 3 Plattformwagen gesetzt, durch 
Holzgerüste abgestützt und so transportirt. 

The Great Northern Railway. — Bridges over the River 
Aire. (Engineer 27. April 1900 S. 438/39*) Konstruktionseinzelheiten 
der aus 4 Halbparabeltrágern bestehenden Brücke bei Hunslet. Kurze 
Beschreibung der Ladevorrichtungen und der Kraftversorgung auf dem 
Bahnhofe in Hunslet. 

A 175-ft. counterbalanced plate-girder swing bridge; 
Chicago, Milwaukee & St. Paul Ry. (Eng. News 19. April 1900 
S. 255* mit 1 Taf.) Die zweigleisige Blechträgerbrücke wird einseitig 
unter einem Winkel von 589 geöffnet. Der Antrieb erfolgt durch einen 


25 pferdigen Elektromotor. Darstellung der Konstruktionseinzelheiten 
der Drehvorrichtung. 


Elektrotechnik. 


Das Elektrizitütswerk der Société des Forces motrices 
de l'Avancon in Bex (Waadt). Von Breüer. Forts. (Schweiz. 
Bauz. 28. April 1900 S. 181/84*) Die elektrische Einrichtung des Ma- 
schinenhauses. Schluss folgt. 

Modern central station practice. Von Scott. (EI. World- 
Eng. 21. April 1900 S. 589) Die Anwendung der verschiedenen Strom- 
arten in Elektrizitätswerken wird besprochen. Insbesondere werden 
die Eigenschaften und die Anwendbarkeit der rotirenden Umformer 
und der Induktiousmotoren erläutert. 

. The design ofrotary converters. Von Parshallu.Hobart. 
(Engng. 27. April 1900 S. 535/36*) Betriebsbedingungen für rotirende 
Umformer: Zahlenbeispiel: das Pendeln der Maschinen; Umformer mit 
gemischter Wieklung und mit Hauptstromwicklung. 

Exploseur rotatif et dispositifs divers pour la production 
de puisaants courants A haute fréquence. Von D’Arsonval. 
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(Rev. ind. 28. April 1900 $8. 170/171) Beschreibung der Apparate 
für die Beleuchtung des Elektrizitätsgebäudes der Pariser Ausstellung. 
Einrichtung des Transformators, des Kondensators, des rotirenden Ent- 
laders und der Transformationsspule. 

Die Stufung von Anlassern für Gleichstrommotoren. 
Von Krause. (Elektrot. Z. 26. April 1900 8. 328/29*) Der Verfasser 
entwickelt rechnerisch ein Verfahren, um die Einzelwiderstände von 
Stufe zu Stufe unter Zugrundelegung des jeweiligen Stromstoíses zu 
berechnen. Auch die zum Ausschalten der Widerstände erforderliche 
Zeit ist berücksichtigt. 

Die Unregelmäfsigkeit der Unterbrechungen bel den 
neueren Flüfsigkeitsunterbrechern. Von Ruhmer. (Elektrot. 


. Z. 26. April 1900 S. 331/84*) Dem Wehnelt-Unterbrecher war vorge- 


worfen worden, dass er bel seinen Entiadungen erhebliche Unregel- 
müísigkelt zeige. Die bei mehrfachen Versuchen aufgenommenen pho- 
tographischen Bildrelhen scheinen diesen Vorwurf zu bestätigen, Das 
Vorkommen zeitweiligen Aussetzens der Funkenstrecke dürfte indessen 
nur auf eine starke Stromschwankung, nicht auf eine vollkommene 
Stromunterbrechung zurückzuführen sein. Ein ebenfalls untersuchter 
Simon-Unterbrecher setzte zwar weniger aus, zeigte aber eine grüfsere 
Unregelmüfsigkeit in der Aufeinanderfolge der Unterbrechungen. 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Spannung. Von Heím. Forts. (Elektrot. Z. 26. April 1900 S. 829/31*) 
Weitere Versuche mit Ladungen bei gleichbleibender Spannung und 
Entladungen bei gleichbleibender Stromstärke. Forts. folgt. 

The production of asymetrical alternating currents 
by means of electrolytic polarization. — II. Schluss. Von 
Hildburgh. (El. World-Eng. 21. April 1900 S. 385/87*) Einzellige 
elektrolytische Unterbrecher. 

Anwendung derInduktionsmethode zum Fehlersuchen in 
konzentrischen und verseilten, eisenarmirten Kabelnetzen. 
Von Probst. (Z. f. Elektrot. Wien 29. April 1900 S. 210/14*) Die 
Fehlerstelle des Kabels entweder gegen Erde oder eines Leiters gegen 
einen andern wird zunächst ganz durchgebrannt, und dann wird in 
einen Leiter des Kabels Wechselstrom geschickt. Ueber der Erde 
wird eine Induktionsspule, die auf einen grofsen dreieckigen Rahmen 
gewickelt ist, mit der einen Seite dieses Dreiecks parallel zum Kabel 
fortbewegt. An die Spule ist ein Telephon angeschlossen, das so lange 
tönt, wie in der Spule Strom induzirt wird. Ist man mit der Spule 
über die Fehlerstelle hinausgelangt, an welcher der Strom durch die 
Erde oder durch den kurzgeschlossenen Leiter zur Erzeugungsstelle zu- 
rückfliefst, so wird darin kein Strom mehr induzirt, und das Telephon 
hört auf zu tönen. Schaltungsschema und Aufbau der Vorrichtung 
sind eingehend dargestellt. 


Erd- und Wasserbau. 


Le canal de Panama. Von Dumas. Schluss. (Génie civ. 
28. April 1900 S. 416/21*) S. Zeitschriftenschau v. 21. April 1900. 

The fallure of the Austin dam. (Eng. News 19. April 1900 
S. 250/53*) Durch den aus behauenen Granitsteinen bestehenden Damm 
war eine Thalsperre im Colorado-Fluss geschaffen, aus der Wasser für 
Trinkzwecke und zum Betriebe von Maschinen entnommen wurde. 
Durch eine Sturmfut wurde das Mauerwerk auf rd. 150 m Länge fort- 
gerissen und das an der Seite des Dammes gelegene Krafthaus zerstört. 
Eingehender Bericht über den Unfall. 

Ein Erdmassen-Mafsstab. Von Selle. (Zentralbl. Bauv. 
28. April 1900 S. 202/3*) Zum unmittelbaren Ablesen der zu bewegen 
den Erdmassen aus den Hóhenplünen wird ein rechteckiges oder bel dë 
neigter Planlinie parallelogrammatisches, Liniennetz benutzt. 
Abzählen der zwischen Gelände- und Planlinie eingeschlossenen = 
heitsrechtecke bezw. Parallelogramme ergiebt sich der Auftrag 
Abtrag. Herstellung des Mafsstabes. Verbesserungen für starke Quer 
neigung. 


Explosionsmotoren und andere Würmekraftmasehinen. 


Unterschied zwischen Diesel- und Mewes-Motor. Due 
38. April 1900 S. 267/69*) Der Mewes-Motor unterscheidet sich pu 
sächlich dadurch vom Diesel-Motor, dass die Pressluft nicht im in. 
raum des Cylinders, sondern entweder auf der Rückseite des E 
kolbens, oder aufserhalb durch einen besonderen Kompressor SC Ge 
wird. In die möglichst abgekühlte Pressluft wird der über Entz 
dungstemperatur erhitzte Brennstoff fein zerteilt eingeführt. T 

Sur les moteurs à gaz à explosion. Von Marchis. Soe 
ind. 21. April 1900 S. 158/59*) Kurze Erläuterung der theoret 
Grundlagen der Explosionsmotoren. 


Gasbereitung. 


Neuerung an Generstorgasöfen. Von Hudler. m Ver- 
Gasb.-Wasserv. 28. April 1900 S. 329/30*) Darstellung eines siut 
fasser entworfenen 'und von der Stettiner Chamottefabrik 3b seii 
Retortenofens mit Hohlraumgenerator und verstellbarer Wass 
dampfung. 

Appareil A produire le gaz aérogóne. 
u. de Morsier, (Mém. Soc. Ing, Civ. April 1900 8. 403 
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Erörterungen über den Verbrennungswert verschiedener Gasarten. Zu- 
sammensetzung und Eigenschaften der Kohlenwasserstoffe und Gasdle; 
Uebersicht über verschiedene Gasgeneratoren und ihre Leistungsfühlig- 
keit. Herstellungspreis der Oelgase. Darstellung des Generators und 
der Hülfsvorrichtungen von van Vriesland. Beschreibung bestehender 
Anlagen. Meinungsaustausch. 

Neuere Acetylenentwickler und Zubehör. (Dingler 28. April 
1900 S. 269/73*) Darstellung der Konstruktion und Beschreibung der 
Wirkungsweise der Acetylenentwickler von Gustav Trouvé in Paris, 
J. C. Lüllemann & J. Matthew in Hamburg, Karl Wolters und Gustav 
Wolters in Senden 1/W., Honold in Stuttgart, Franz Schmidt in Wien 
und Frank Rhind in Bridgeport, Nordamerika. Zubehörteile für Ace- 
tylenentwickler verschiedener Fabriken. Schluss folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Les bains-douches populsires de Rouen. Von Sarrey. 
(Nouv. Ann. Constr. April 1900 S. 57/63*) Eingehende Beschreibung 
der Gesamtanlage des Volksbades in Rouen; Darstellung der Badezellen 
und der Brausen für eine bestimmte Anzahl von Güssen. 


Giefserei. 


Molding a large planer platen without a pattern. Von 
Palmer. (Am. Mach. 19. April 1900 S. 372/73*) Der Aufbau der 
Herdform für ein 5000 mm langes, 1500 mm breites und 380 mm hohes 


Gussstück ist eingehend dargestellt. 


Hebezeuge. 


Elektrisch betriebener Laufkran von 25 t Tragkraft, 
System Oerlikon. (Prakt. Masch.-Konstr. 26. April 1900 S. 68 mit 
1 Taf) Der Kran hat 19,2 m Spannweite. Zum Antrieb wird ein 12 
bis 14 pferdiger, zum Heben der Last ein 18 pferdiger Elektromotor ver- 
wendet. Schluss folgt. 

A novel arrangement of travelling crane. (Am. Mach. 
19. April 1900 S. 374/76*) Um die Einführung von Gleisen in die 
Werkstätten zu vermeiden, da die nutzbare Grundfläche dadurch be- 
schränkt wird, ist in den Werken der H. W. Caldwell & Son Co. in 
Chicago eine eigenartige Anordnung getroffen. Die Fahrbahn des Lauf- 
kranes ist über die Stirnwand des Gebäudes hinaus auf einem Gerüst 
weitergeführt. In der Wand sind Schiebethüren angebracht, die das 
Hinausfahren des Kranes gestatten, um Lasten aus der Werkstatt zu 
den aufsen vorbeilaufenden Eisenbahnwagen oder umgekehrt zu be- 
fördern. Für einmalige Aus- und Einfahrt des Kranes nebst Ocffnen 
und Schliefsen der Thüren ist nur 1 Min. Zeit erforderlich. 


Holzbearbeitung. 
Einhängeklötze für Vollgattersägen. (Z. Werkzeugm. 
25. April 1900 S. 311/12*) Statt der sonst beim Einhängen der Säge- 
blätter nach dem Lot tiblichen hölzernen Lehrklötze verwendet die 
Firma C. L. P. Fleck Söhne In Berlin-Reinickendorf leichte Einsatz- 
rahmen aus Stahl, die an den Seitenflächen genau bearbeitet sind. 
Konstruktiunseinzelheiten und Gebrauchsanweisung für die stähleruen 


Einhüngeklótze. 


Kültemaschinen. 


Les installations frigoriques des docks London and 
India. (Portef. écon. mach. April 1900 S. 49/60* mit 8 Taf.) Allge- 
meine Einrichtung; Konstruktion der Wände nebst Angaben über ihren 
Würmeverlust bel verschiedenem Füllmaterial. Darstellung der Dampf- 
maschinen und der Kompressoren für kalte Luft, für Ammoniak und 
für Kohlensäure, der Kesselanlage und der Fleischaufzüge. Regelung 


der Temperatur. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Der neue Getreide-Silospeicher im Hafen von Genua. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 26. April 1900 S. 65/67* mit 1 Taf.) Lageplan 
und Darstellung der inneren Einrichtung des dreistöckigen 211 m langen 
und 32 m breiten Speichers. Die Maschinenaulage besteht aus Druck- 
luft- Ansaugevorrichtungen für Getreide, Aufzügen, Transportvorrich- 
tungen, einer elektrischen Kraft- und Beleuchtungsanlage, Dampfkesseln 
und sonstigen Hülfsmaschinen. Mit den vorhandenen Vorrichtungen 
können 5000 t Getreide in 11 Stunden gefördert werden. 


Maschinenteile. 

The B. & C. friction clutch. (Iron Age 19. April 1900 S. 6/7*) 
Einfache Reibkupplung der Whitman Mfg. Co, New York. Mehrere 
kreisfürmig angeordnete hölzerne Cylinder, deren Achsen parallel zur 
Wellenachse sind, reiben mit ihren beiden Endflüchen auf 2 gusseisernen 


Scheiben. 
Matorialkunde. 


On mysterious fractures of steel shafts. Von Schanzer. 
(Engng. 27. April 1900 8. 563/67*) Nach Würdigung der einschlägigen Ar- 
beiten von Seaton und Arnold beschreibt der Verfasser die Untersuchung 
einer gebrochenen Schwungradwelle inbezug auf die Ursachen dieses 
Bruches. Es wurden von der Welle zahlreiche Schliffe angefertigt und 
diese mikroskopisch untersucht; gleichzeitig wurden durch chemische 
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Analysen die Beimengungen des Eisens festgestellt. Als Ursachen des 
Bruches ergaben sich die unvortellhafte Faserrichtung des Eisens und 
der hohe Phosphorgehalt. 

Die nächsten Aufgaben der Chemie des Eisens und 
Stahles. Von v. Jüptner. (Baumaterlalienk. 1900 Heft 6 S. 83/85) 
Der Verfasser erürtert die von verschiedenen Seiten zur chemischen 
Untersuchung der Eigenschaften von Eisen und Stahl angewendeten 
Verfahren und kritisirt ihren praktischen Wert. 

The occurrence, treatment and application of graphite. 
Von Downs. I. (Iron Age 19. April 1900 S. 8) Allgemeines über 


Grafit und seine Verunreinigungen. Forts. folgt. 


Messgeräte. 


Planimétre Lippincott. Von Descroix. (Rev. ind. 28. April 
1900 S. 168/170*). Konstruktion und Theorie eines dem Amslerschen 
ähnlichen Flüchenmessers, bei dem jedoch der Flächeninhalt einer Figur 
nicht durch die Anzahl der Umdrehungen eines Messrädchens bestimmt 
wird, sondern durch die achsiale Verschiebung eines Rädchens, das mit 
seiner Nabe auf einem mit dem Fahrarm fest verbundenen Messcylinder 
gleitet. Die Teilung des Messcylinders ist auswechselbar. Das Plani- 
meter wird hergestellt von James L. Robertson & Sons. 

An improved Prony brake Von Armstrong. (Am. Mach. 
19. April 1900 S. 870*) Die Spannschraube ist am unteren Teile des 
Bremsbandes angebracht. Diese Anordnung soll eine gleichmäfsigere 
Belastung der Bremsscheibe bewirken, als die Anbringung der Schraube 
am oberen Teile. Ebenso soll hierdurch der Messbereich des Pronyschen 
Zaumes bis auf 200 PS erhöht sein. 

Measuring machine for showing the distortion of har- 
dened work. (Am. Mach. 19. April 1900 S. 369*) Das dargestellte 
Messgerät der Boyer Machine Co., St. Louis, dient zur Untersuchung 
von Drehstücken inbezug auf Ungenauigkeiten, die beim Drehen ent- 
standen sind. Man will sich hierdurch die vergebliche Schleifarbeit an 
solchen bereits untauglichen Werkstücken ersparen oder feststellen, ob 
sie sich durch Nachdrehen noch verwerten lassen. 


Metallbearbeitung. 

Heavy turret lathe. (Engng. 27. April 1900 S. 547*) Kurze 
Darstellung mit Angabe der Mafse einer von der Pratt & Whitney Co. 
in Hartford Conn. gebauten Revolverdrehbank. 

Lünette mit Rollen. (Z. Werkzcugm. 25. April 1900 S. 318*) 
In dem Bock ist eine lotrechte Backe, in dem auf dem Bocke sitzenden 
Deckel sind zwei scitliche Backen angeordnet; die Backen sind mit 
Rollen gusgestattet, sodass die Reibung des Werkstückes in der Lünette 
sehr gering ist. Durch dle beiden seitlichen Backen wird der Druck 
des Werkstückes vorteilhaft aufgenommen. 

Nouveau tour en l'air de la Société &nonyme des 
Atellers de Construction, Forges et Fonderies d'Hautmont. 
Von Sarrey. (Portef. écon. mach. April 1900 S. 60/61 mit 1 Taf.) 
Bei der zum Abdrehen scheibenförmiger Körper dienenden Drehbank 
wird das Arbeitstück in einen Ring eingespannt, der auf gussstählernen 
Doppelkegelrollen läuft uud einen Zahnkranz trägt, durch den der An- 
trieb vermittelt wird. Bei dieser Einrichtung können gleichzeitig beide 
Seiten des scheibenförmigen Werkstückes bearbeitet werden. 

Machine à percer radiale semiunlverselle. (Rev. ind. 
21. April 1900 S. 153*) Die von H. Warren, Worcester, gebaute Ra- 
dialbohrmaschine hat einen Auslegerarm, der um seine Achse, zugleich 
um dic Antriebwelle der Bohrspindel, mittels Schnecke und Rades dreh- 
bar ist. Die gröfste Ausladung des Supports beträgt 1420 mm, die 
gröfste Höhe über dem Arbeitstisch 1400 mm. Die Maschine wiegt 
4300 kg. 

Cliquet universal à percer. System Williams. (Rev. 
ind. 28. April 1900 S. 161*) Beschreibung einer von der Waterbury 
Tool Co. gebauten Bohrknarre. Der Handhebel ist mit dem Werkzeug- 
halter nach Art des Universalgelenkes verbunden, um auch an schwer 
zugänglichen Stellen bohren zu können. 

A large Bliss double crank press. (Iron Age 19. April 1900 
S. 3*). Schwere Presse, gebaut von der E. W. Bliss Company, Brooklyn 
N. Y.; lichte Weite zwischen den Ständern 2,44 m; Fläche der Gegen- 
platte 2,43% 1,37 m, Höhe vom Fufsboden ab 3,96 m; Gewicht 38500 kg. 

A large plate shear. (Am. Mach. 19. April 1900 S. 374*) Dar- 
stellung einer schweren Stanze und Schere der Hilles & Jones Co. in 
Wildmington Del. Die Maschine wird in verschiedenen Gröfsen für 6 
bis 38 mm starke Bleche ausgeführt. 

A pneumatic boiler tube cutter. (Am. Mach. 19. April 1900 
S. 870/71*) Die Maschine dient zum Abschneiden und Entfernen noch 
brauchbarer Röhren von alten Kesseln und zum Abstechen von über- 
stehenden Rohrenden. Die Spindel eines tragbaren Druckluftbohrers 
ist mit einem Fräser und einem Führungsstück versehen, die in die 
abzuschneidende Röhre eingeführt werden. Durch eine verstellbare 
Lehre wird das Abschneiden der Röhren auf gleiche Länge erreicht. 

Kaltsägemaschinen mit auf- und niedergehendem Säge- 
blatt. (Z. Werkzeugm. 25. April 1900 S. 812/13*) Es sind zwei 
Kaltsiigemaschinen der Dresdener Schnellpressenfabrik Haufs, Spar- 
bert & Dr. Michaelis dargestellt, bei denen infolge der fast lotrech- 
ten Bewegung des Sägeblattes und des nur beim Niedergang erfol- 
genden ,„Schneidens die Späne sofort zu Boden fallen, sodass der geg. 
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schleifs an Sägen sehr gering ist. Der Schlitten des Sägebügels wird 
mittels Kurbel in einer Geradführung bewegt, die drehbar ist und 
durch ein Hebelgewicht den Druck zum Anpressen der Süge empfüngt. 

Werkzeugst&hle. (Z. Werkzeugm. 25. April 1900 S. 318*) Dreh- 
stähle der Hugh Hill Tool Co. in Anderson, Ind., der Armstrong Bros. 
Tool Co. in Chicago. Drehstahlhalter für Revolverdrehbänke von Bar- 
dons & Oliver in Cleveland O.  Abstcchvorrichtung der Dwigbt Slate 
Machine Co. in Hartford Conn. Messerhalter von Wiegand & Seifert 
in Leipzig-Plagwitz zum Aufreiben vorgebohrter Lócher. 


Metallhüttenwesen. 


L'électrometallurgie en 1899. Von Chalon. (Rev. univ. 
Min:s März 1900 S. 213/28) Fortschritte der Metallurgie inbezug 
auf Erzeugung und Verbesserung einer Reihe von Metallen. Es sind 
behandelt: Eisen, Kupfer, Blei, Nickel, Zink, Aluminium und Silicium. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The Automobile Club’s 1000 mile trial. (Engineer 27. April 
1900 S. 428) Kurzer Bericht über die Probefahrten von rd. 70 .Motor- 
wagen verschiedener Bauart von London aus über Bristol, Birmingham, 
Mauchester, Edinburgh, Bradford usw. zurück nach London. 

Automobilisme. Freins. (Rev. ind. 21. April 1900 S. 153%) 
Doppelt wirkende Bremse von Hautier. Bremse von Renault. 

Automobilisme. Véhicules pétroléo-électriques. Forts. 
(Rev. ind. 28. April 1900 S. 165/66*) Motorwagen, die durch einen 
Petroleummotor betrieben werden und zur Unterstützung des Petroleum- 
motors im Falle grofsen Kraftbedarfes mit einem Elektromotor aug- 
gerüstet sind. 

Amerikanische Kessel für Dampfstrafsenwagen. Forts. 
(Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 1. Mai 1900 S. 225/27*) Sargeants 
Wasserrührenkessel; Spiralkessel ;  vielfachgewundener  Roóhrenkessel. 
Blitzkessel von Edgar A. Squire. Forts. folgt. 


Physik. 


Das physikalisch-chemische Laboratorium der Grofs- 
herzoglich Hessischen Landes-Universität Giefsen. Von 
Elbs. (Z. f. Elektroch. 26. April 1900 S. 525/30*) Lageplan der An- 
stalt und Verwendung der Räume zu den verschiedenen Zwecken. Be- 
schreibung der Gasinaschine, der Dynamo, der Umformer und der 


Akkumulatorenbatterien. Die Verteilung des elektrischen Stromes: 
Mess- und Versuchsvorrichtungen. 


Stralsenbahnen. 


Schemes for the application of electric traction to rail- 
way lines in Italy. Von Giorgi. (El. World-Eng. 21. April 1900 
S. 581/82) Bericht über Kraftwerke, Strecken, Stromverteilung, Be- 
trlebsart und Wagen verschiedener italienischer elektrischer Bahnen. 
Die elektrische Strafsenbahn Mailand-Monza. Die Umgestaltung der 
Bergbahnen in Valtellina. Die Bahnen von Bologna-Florenz und Neapel- 
Castellamare. 

The Westinghouse electro-magnetic traction system for 
tramways. (Engineer 27. April 1900 S. 430/31*) Der Wagen schaltet 


selbstthätig elektromagnetische Schalter ein, die in der Mitte des Gleises 
auf einer Kontaktschiene angeordnet sind. Hierdurch wird jedesmal 
der unter dem Stromabnehmer liegende Abschnitt der Kontaktschiene 
unter Strom gesetzt und nach dem Vorbeifahren des Wagens wieder 
ausgeschaltet. 

The polyphase distributing system of the Metropoli- 
tan Street Railway Company of New York City. IV. Von 
Woodbridge. (El. World-Eng. 21. April 1900 S. 579/81*) Ueber- 
wachungs- und Sicherheitsvorrlohtungen. Die Schaltungen des Hoch. 
spannungsstromkreises. 

Die elektrischen Strafsenbahnen der Stadt Zürich. Von 
Edström. (Elektrot. Z, 26. April 1900 S. 328/28*) Infolge der Ueber. 
nahme der Pferdebahnen und elektrisch betriebenen Strafsenbahnen in 
Zürich seitena der Stadt wurde auf allen Linien ein einheitlicher Ober- 
leitungsbetrieb eingerichtet. Die Umwandlung und Ausgestaltung aller 
Teile der Strafsenbahn ist eingehend dargestellt. Erweiterung der Kraft- 
werke; Wagenschuppen und Dienstgebäude: Oberbau und Schienenverbin- 
dungen; Oberleitung; Stromzuführungsleitungen. Motor- und Anbänge- 
wagen. i 
George and Harris-Street (Sydney) electric tramway. 
(Engineer 27. April 1900 S. 431/32) 5km lange Strafsenbahn mit 
oberirdischer Stromzuleitung. Der Strom von 550 V Spannung wird in 
4 Dynamos mit gemischter Wicklung, die unmittelbar mit 4 Verbund- 
dampfmaschinen von je 1250 PS gekuppelt sind, erzeugt. Den Dampf 
liefern 16 Cylinderkessel. i 


Textilindustrie. 


Textile machinery at the Paris exhibition. (Engng. 
27. April 1900 S. 542/45*) Nachdem die Nummerneinteilung der Garne 
im allgemeinen behandelt ist, wird das englische und das französische 
Verfahren ausführlich besprochen und ein von der Handelskammer in 
Lyon ausgestelltes Gerät beschrieben, das zur Untersuchung und Ein- 
teilung von Seidengarnen dient. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


Mr. Freemans report on the New York water supply. I. 
(Eng. Rec. 14. April 1900 S. 338/40*) Der Bericht giebt eine Ueber: 
sicht über die Ergiebigkeit der Wasserverrorgung von New York aus 
dem Croton-Flussbecken sowie über die Wusservergeudung in der Stadt 
und die Mittel zu ihrer Abhülfe. In Díagrammen sind Angaben 
über die tägliche Menge des in den einzelnen Stadttellen verbrauchten 
Wassers zusammengestelit. Ferner werden die zur Feststellung der 
Wasservcrgeudung angewendeten Verfahren beschrieben. Forts. folgt. 


Werkstätten und Fabriken. 


New shops of the Lodge & Shipley Machine Tool com: 
pany. (Am. Mach. 19. April 1900 S. 363/68*) Die dargestellten Werk- 
stätten dienen zur Massenherstellung von Drehbänken, die nur i 
wenigen Gröfsen und Formen gebaut werden. Die Werkzeugmaschinen 
werden von einer Transmission angetrieben. Zum Transport der Werk‘ 
stücke sind drei von Hand getriebene Laufkrane vorhanden, die mit 
Druckluft-Hubeylindern ausgestattet sind. 


Rundschau. 


Im amerikanischen Lo- 
komotivbau ist es vielfach 
üblich, die beiderseitigen 
Cylinder mit ihren Schie- 
berkasten durch eine Quer- 
verbindung, den Lokomo- 
tivsattel, auf welchem der 
Kessel aufliegt, zu einem 
Gussstück zu vereinigen. 
Um die Auflagerfläche be- 
quem und sauber zu bear- 
beiten, was bisher von Hand 
erfolgte, ist von den New- 

ton Machine Tool 

Works für die Baldwin 
Locomotive Works eine 
besondere Hobelmaschine 
erbaut worden, deren Kon- 
struktion aus den Figuren 
l bis4 ersichtlich ist’). An 
einem senkrechten Stän- 
der, der sich auf einer be- 
sonderen Grundplatte um 
seine Achse drehen kann, 


D Am. Mach. 26. Oktober 
1599 S. 1008. 


gleitet, durch eine flach- 
güugige Schraube ange 
trieben, der Werkzeug 
schlitten mit dem Hobel- 
stahl. Das Gussstück wird, 
nachdem die Cylinder aus 
gebohrt und ihre Stirnflä- 


zwei Richtplatten aufge- 
spannt, sodass die Cylin 
der mit den Stirnflächen 
aufliegen. Die Richt latten 
werden auf der nf 
‚platte mittels Schrauben 
befestigt; wegen der £^ 
fsen nterschiede GE 
n der 

Abmessunge der orb 
weiter Grenzen verset Ge 
stellung geschieht dure 
yerino an =e 

latte; für die IC 

stellung ist jede Richtplatte 
mittels Sehraubeuspinde 
in 2 Richtungen, Ve 
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Umrisse zweier Lokomotivsättel angedeutet, die der 
grófsten und der kleinsten Bauart entsprechen. Der 
senkrechte Ständer kann auf der Drehscheibe durch 
eine Schraubenspindel entsprechend dem zu bearbei- 
tenden Krümmungshalbmesser vorgeschoben werden; 
dieser schwankt zwischen 460 und 1030 mm. 


Bereits früher sind in dieser Zeitschrift die Bau- 
ten des Eisenwerkes vorm. Nagel & Kaemp ) be- 
schrieben?), wobei am Schlusse die reichliehen Feuer- 
lóscheinrichtungen besonders erwähnt wurden, die 
wegen der abgesonderten Lage der Fabrik vorge- 
sehen waren. Diese haben es jedoch nicht verhin- 
dern können, dass das Hauptgebäude, die dreischiffige 
Dreherei, durch ein Feuer, we'ches am Pfingstmon- 
tag des Jahres 1895 infolge einer Gasausstrómung 
ausbrach, vollständig zerstört wurde. | 

Beim Aufbau wurde das Eisenwerk wesentlich 
vergröfsert, indem aufser der Dreherei, die in ur- 
sprünglicher Grófse wieder hergestellt wurde, eine 
geräumige Halle für den Bau von Eisenkonstruk- 
tionen und ein besonderes Modellhaus errichtet wur- 
den. Die gegenseitige Lage der Gebäude ist aus dem 
Gesamtbild, Fig. 1, und dem Lageplan, Fig. 3. zu 
ersehen. In letzterem sind die drei neuen Gebäude 
durch leichte Schraffur besonders hervorgehoben. 


!DIe'Firma' besteht zur Zeit 28 Jaire udd hat qur 177 Pen 


hruar d. J. die Jubiläumsfeier begangen. 
?). Z. 1889 S. 867. 
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Die Dreherei und Maschinenbauhalle, Fig. 3 und 4, ist in 
ee ähnlicher Weise wieder aufgebaut worden wie die alte vx 
ZEN statt. Sie zeigt wiederum die Dreiteilung und hat in beiden 

Seitenschiffen Gallerien erhalten. Die eine dieser Gallerien wir 
als Tischlerei benutzt, für welche das Eisenwerk, da es 2 
Anfertigung von Müllereimaschinen als besonderen E 


zweig betreibt, einen grofsen Raum nótig hat. 
ist mit der im ersten Stockwerk des alten Maschinenhauses 


verbliebenen Modelltischlerei durch eine Brücke verbunden. 
Auf der andern Gallerie sind kleinere Werkzeu eg 
untergebracht. Die Halle erhält ihr Licht durch onnen ET 
lediglich in den Seitenwänden angebracht sind. Das 

schiff der Halle wird von 2 elektrisch betriebenen Laufkranen 
mit je 7,5 t Tragfähigkeit bestrichen, die einzeln oder mi 
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Hülfe eines Balanziers zusammen verwendet werden können. 
Die Laufbewegung der Krane und die Hubbewegungen der 
Last werden vom Fufsboden aus gesteuert, und zwar be- 
hält der den Kran bedienende Arbeiter, unabhängig von der 
Stellung der Katze, seinen Platz an der einen Seite des Kranes. 
Die Katze selbst wird für sich von Hand bewegt. 


Der Keller 
des Dreherei- 
zebäudes wird 
als Lager aus- 
genutzt und ist 
mit den Kellern 

der übrigen 

Gebitude durch 
Gänge verbun- 
den. 

Da bei dem 
Brande die al- 
ten Werkzeug- 
maschinen un- 
brauchbar ge- 
worden waren, 
musste die in- 
nere Einrich- 
tung der Werk- 
statt völlig neu 
beschafft wer- 
den. Wegen 
der kurzen Lie- 
ferfristen konn- 
ten: fast nur ‘ausländische Werkzeugmaschinen, grófstenteils 

aus Nordamerika und Oesterreich, genommen werden. 

Für das Verladen der fertigen Gegenstände führen zwei 
Krangänge zu dem Osterbeck-Kanal, in denen ein elektrisch 
betriebener Ladekran von 7,5 t und 2 Handkrane von 6 bezw. 
10 t Tragfähigkeit aufgestellt sind; der zwischen beiden Gängen 
liegende Verpackungs- und Montirungsraum hat zwei Lon 
Hand betriebene Laufkrane mit je 8,5 t Tragfähigkeit. 

Die neue Montagehalle, Fig. 5 und 6, bedeckt eine Fläche 
von 60x 27,5 m; sie weist ebenfalls drei Schiffe auf, jedoch ohne 
Gallerien in den Seitenschiffen. Das Mittelschiff hat gleichfalls 
zwei von unten steuerbare elektrisch angetriebene Laufkrane 
von je 7,5 t Tra igkeit. In den Seitenschiffen sind beider- 
seits zwei von Hand betriebene Laufkrane aufgestellt, welche 
3 bezw. 5t heben. Auch bei dieser Halle sind Fenster nur 
in den Seitenwünden vorgesehen. 

In dem neu erbauten Modellgebäude ist das Erdgeschoss 
als Speisesaal für die Arbeiter eingerichtet worden, der jedoch 
nicht vom Hofe der Fabrik, sondern nur von der Strafse aus 
zugänglich ist. Darin sind ein Würmschrank für zugebrachte 
Speisen und ein Kaffeekochapparat aufgestellt. In den ein- 
zelnen Werkstätten sind Gruppen von Waschbecken vorge- 
sehen, bei denen stets eine Kleiderablage angeordnet ist, die 
während der Arbeitszeit unter Verschluss gehalten wird. Für 
die Heizung der sämtlichen Werkstätten wird der Abdampf 
der Betriebsmaschinen verwendet, dem im  Bedürfnisfalle 
frischer Kesseldampf beigemischt wird. 


Der Platz zwischen der Bank von England, der Bórse und 
dem Rathaus ist eine der verkehrreichsten Stellen Londons, 
und schon vor lüngerer Zeit hatte die Stadt sich eingehend 
mit der Frage beschüftigt, wie den Unzutrüglichkeiten des ge- 
steigerten Verkehres abgeholfen werden könnte. Die damaligen 
Pläne blieben jedoch unausgeführt, da inzwischen die Unter- 
grundbahnen beschlossen hatten, sich unter jenem Platz zu 
vereinigen und dort gemeinschaftliche Haltestellen zu errichten. 
Die Central-London-Bahn hat nunmehr für eigene Rechnung 
zur Entlastung des Strafsenverkehres ein Netzwerk von Tun- 
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nelgüngen für F er unter dem Platz ausgeführt und 
es am 9. Januar d. J. dem Verkehr übergeben !). 


Die Anlage besteht aus einem ringförmigen den ho deles 
nel, Fig. 7, mit einer Reihe von Stichtunneln und steht durch 7 
Ausgänge mit den Strafsen in Verbindung. Drei dieser Aus- 
ünge haben getrennte Treppen für den ein- und ausgehenden 
erkehr, die übrigen dienen beiden Verkehrsrichtungen. Da- 
mit sich die Fulsgänger in den Gängen zurecht finden können, 
sind zahlreiche Inschrifttafeln angebracht. Der Ringtunnel ist 
4,2 m breit und 3,05 m hoch. Die Decke ist in Stahlblech her- 
gestellt und ruht seitlich auf Backsteinmauern, in der Mitte 
auf einem von einer Säulenreihe getragenen Träger. Auf 
der Eisendecke ist eine 0,31 m starke Betonschicht aufgetragen, 
darüber die Asphaltschicht der Strafsenfahrbahn. Die Decke 
ist so schallsicher, dass im Tunnel nur das Aufschlagen der 
Pferdehufe, sonst aber kein Geräusch vernommen wird. Die 
Wände des Ringtunnels und seiner Zugänge sind mit weifsen 
Kacheln bekleidet, welche die Lichtwirkung der elektrischen 
Glühlichtbeleuchtung erhöhen. In der von dem Ringtunnel 
umschlossenen Halle ‚ist die fFahrkartenausgabe der Central- 
London-Bahn 
untergebracht. 
Von hier aus 
führen zu dem 
Bahnhof der 
vereinigten 
Untergrund- 
bahnen 4 Auf- 
züge und eine 
endeltreppe. 
Der Bau wurde 
ausgeführt, 
ohne dass da- 
durch der Stra- 
fsenverkehr be- 
hindert worden 
ist. Nur in eini- 
en Frühstun- 
en, in denen 
der Boblenbe- 
lag an ver- 
schiedenen 
Stellen der 
Strafsen ent- 
fernt werden 
musste, bot sich ein Einblick in das Innere des Tunnels; am 
id wurden die Arbeiten unter dem zugedeckteu Strafsen- 
boden fortgeführt. Das gesamte Rohrleitungsnetz der Gas- 
und Wasserleitungen, der Rohrpost, der Telegraphen- und 
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Fernsprechkabel sowie ein Abzugkanal von 2, m Weite 


und 2,31 m Höhe mussten dabei beseitigt und bis zur Beendi- 
gung des Baues in einem tiefer gelegenen Tunnel unterge. 
bracht werden. 

Am 23. April d. J. ist Friedrich Siemens der Titel eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber von der Technischen Hoch. 
schule zu Dresden verliehen. In dem Doktordiplom wer. 
den die unvergünglichen Verdienste hervorgehoben, die sich 
Friedrich Siemens durch die Erfindungen des Regenerativ- 
ofens zur Erzeugung hoher Temperaturen, des Wannenofens 
zum Schmelzen von Glas, des Regenerativbrenners zur Her- 
stellung stark leuchtender Flammen und der chemischen Re- 
generation der Würme der Flammengase hocherhitzter Oefen 
erworben hat. 


!) Zentralblatt der Bauverwaltung 17. März 1900 8. 181. 


Berichtigung. 


Z. 1900 S. 462 1. Sp. unter 81. Bemerkung lies: 


0 OY . 
81 C 4- 290 (#- 2) 4 25S —6 W statt: 8100 C + 29000 (a —) 419500 8 — 600 W 
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Kl. 18. Nr. 108044. Speisewasservorwärmer und -Reiniger. L. 
Carrer, Düsseldorf. In Bogenform auf- und absteigende Wasser- 
rohre a sind auf einen 
Hohlrahmen c mit dorch 
Scheidewände  abgetell- 
ten Kammern e so an- 
geordnet, dass das Wasser 
von einer Kammer e 
durch das Bogenrohr in 

die gegenüberliegende 
Kammer tritt, aus dieser 
nach Durchlaufen eines 
geteilten Schlammfän- 
gers s in die nebenlle- 
gende Kammer e ge- 
langt und von hier durch 
das nächste Bogenrohr 
zurück in die gegenüber- 
liegende Kammer e tritt u. 8. f. 


K1.13. Nr. 108326. Kammer-Wasserrohrkessel. 
H. Blessinger, Magdeburg. Eine oder beide 
Wasserkammern sind so in zwei Teile a und b 
zerlegt, dass die der Stichflamme ausgesetzten 
Rohrrethen frei beweglich gelagert und mit einer 
gesonderten Wasserzufuhr c versehen sind. 


Kl. 18. Nr. 108312. Rohrplatte für Wasser- 
rohrkessel. R. Schulz, Tegel bel Berlin. Für 
Wasserrohrkessel mit annühernd senkrechter Wasser- 
kammer und geneigten Rohren erhält die Rohrplatte 
innerhalb der Rohrwandstärke rechtwinklig zu den 
Rohrachsen gelerene Ein- und Ausmündungsflächen für die Rohre, 


welche durch Pressen, Walzen oder Bearbeiten mittels Fräsers erzeugt 
werden. 


Kl. 14. Nr. 107362. Dampfmaschinensteuerung. J. B. Allfree, 
Indianapolis (Marion, Indiana, V. 8. A). Zwischen der Stange ci 
F; des Hauptexzen- 
Ag. 1. ters c und der 

Stange vı des 
Steuerschiebers v, 
Fig. 1, ist eine 
PP Vorrichtung  an- 
ri gebracht, die den 
Schieber € beim 
m — Beginnesder Bewegung schnell auf kurzem Wege, 
^ am Ende schnell auf langem Wege, dazwischen 
aber sehr langsam bewegen soll, um schnelles 
Oeffnen und Schliefsen mit geringer Reibungsarbeit 
zu erzielen. Die Vorrichtung, Fig. 2, besteht aus 
einer Schwinge r (oder einem Schlitten) mit darin 
bei go gelagertem Zahnbogen a, der bel $4 von 
der Stange d; eines Nebenexzenters d angetrieben 
wird und durch seine Schwingungen gegen r mittels 
Zahnrades e; die Welle e eines exzentrischen, mit v, 
verbundenen Zapfens eg so hin- und herdreht, dass 
die Ausschläge von r und e am Anfange und am 
Ende der Schieberbewegung in demselben, dazwi- 
schen aber in entgegengesetztem Sinne wirken. 


Der Zapfen 83 von dj kann in einem Schlitze des 
Zahnbogenarmes s nach Bedarf verstellt werden. 


Kl. 88. Nr. 107419. 8Strahlrad. N. S. Böck und T. Robsahm, 


Stockholm. Laufräderd und 
Te — Leiträder c sind mit zwei oder 
CMS € HE mehr konzentrischen Schaufel- 
j j | kränzen g, h und i,k in der 
— d Weise versehen, dass das Treib- 
ei d mittel in entgegengesetzten 
Ir Richtungen m le und nf hin- 
durchgeleitet wird, um unter 
Benutzung trapezförmig sich 
erweiternder Durchflüsse für 
ein Strahlrad von gegebenem 
Durchmesser die gröfstmögliche 
Leistung zu erzielen. Die 
m Schaufelkränze können auch 
für verschiedene Drehrichtung 
y gebaut sein, sodass man bei 
cr Y: Beaufschlagung der einen oder 
der andern Gruppe die Dreh- 


richtung umsteuern kann. 


Kl. 14. Nr. 107884. Steuerung für Zwillingsdampfpumpen. G. 
Honegger, Berlin. Zur Erzielung beliebiger Füllungsgrade mit nur 


einem Schieber b ist dieser mit cylindrischer Gleitflüche versehen und 
so eingerichtet, dass er bei Ver- 
schiebung seiner Stange s die 
Dampfwege wie ein Muschel- 
schieber öffnet, sie aber bei 
Drehung von s schliefst. Die 
Verschiebung geschieht in be- 
kannter Weise durch den Hebel 
c des andern Cylinders, die 
Drehung dagegen durch den 
Hebel c des eigenen Cylinders a, 
indem dieser Hebel mittels 
Stange e und Kniehebels d auf eine festge- 
lagerte Kurbel k wirkt, in deren Nabe dle 
Stange s verschiebbar, aber nicht drehbar 
ist. Das Glied d besteht aus zwei in ein- 
ander verschiebbaren Teilen mit Anschlägen, 
die den Füllungsgrad bestimmen. 


Kl. 821. Nr. 109081. Elektromagnet. A.-G. 
Mix & Genest, Berlin. Der Anker b trägt 
an einer Feder f ein Klötzchen e aus weichem 
Eisen, das von dem Elektromagnet c zunächst 
angezogen wird und durch eine Oeffnung von b 
tretend eine Verlängerung des Magnetpols bil- 
det, sodass dann b kräftig angezogen wird. 


Kl. 20. Nr. 1098782. Hänge- 
bahn-Lokomotive. F. Witte, 
Berlin. Eine Anzahl Rollen r 
werden von oben und von unten 
gegen die Laufschiene gepresst 
und von einem Elektromotor m 
mittels einer endlosen Schnur 
angetrieben, die durch eine 
Spannrolle f straff gehalten 
wird und den Druck der Rollen 
auf die Schiene ausübt. 


Kl. 94. Nr. 108438. Luftsufuhr. G. Langenbach, Grabow bei 
Stettin. Zur selbstth&tigen Regelung der Einführung gekund&rer 
Verbrennungsluft wird in die von dem 
Aschenfall getrennte Zuführleitung 
d für die sekundäre Luft ein Absperr- 
glied (entlastetes Ventil oder Klappe) 
eingeschaltet, welches sich der Zug- 
stärke entsprechend derart einstellt, 
dass bei frisch beschicktem Rost in- 
folge des verminderten  Rostquer- 
schnittes eine gröfsere Menge Luft 
durch d angesaugt wird, als bei durchgebranntem Feuer. 


Kl. 94. Nr. 108099. Luftvorwärmer für Generatoren. G. Horn. 
Braunschweig. Die 
Luftzüge sind aus in ein- 
ander greifenden Hohlkasten 
gebildet, deren Decke und 
Boden durch Streben c der- 
art mit einander verbunden 
sind, dass ein gitterträger- 
artiges System entsteht, 
durch das eine Entlastung 3 a: 94 VEN? 
von Decke und Boden her- ET aaa o Ze 
beigeführt und damit die | ei 

Gefahr der  Rissebildung 
herabgemindert wird. 


Kl. 85. Nr. 107478. Aufsetzvorrichtung. W. Kite ni 
Gamper, Sielce bei Sosnowice (Russ). Der mittels *7 Lager 
k h f zurückziehbare Gleitschuh d enthält in halbeylindrischen i ent- 
eine mit ausgesparter vierteleylindrischer Aufsetzfläche o o für 
sprechend geformten Pratzen 
c der Förderschale versehene 
Walze b, durch deren selbst- 
thätige Drehung die Förder- 
schale ohne vorheriges An- 
heben schon freigegeben 
wird, wenn man den Hand- 
hebel | bis bh (statt l3) ge- 
dreht hat. Beschwerte Lap- 
pene an den Enden drehen die Dre- 
b zurück, Anschläge e (in der Nut r), t und v, v begrenzen Totpunkt 
hung. Zur Sperrung in der Ruhelage wird khf über den greifen 
bis zum Anschlage w gedreht, und Leisten n des geb 
über die abgeflachten Enden des Zapfens f. Kommt die För 
von unten an, so dreht sie d mit b um f. 
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Kl. 81. Nr. 107979. Schmels- 
ofen. A. Spies, Siegen UW. 
Die brennenden Gase werden vor 
ihrem Austritt ins Freie durch 
eine oder mehrere mit Wasser be- 
spülte und dadurch gekühlte Siebe 
d im Ofeninnern zurückgehalten, 
die unmittelbar am Ausgange des 
Ofens angeordnet sind und die 
Flamme dort am  Durchschlagen 
verhindern. Hierdurch wird der 
Verbrennungsvorgang im Ofen ge- 
fördert und eine Ersparnis an 
Brennstoffen herbeigeführt. 


Kl. 46. Nr. 107650. Zündrohr. 
A. E. Heckford, Birmingham. 
Um die Widerstandsfähigkeit der 
Zündrohre gegen den Innendruck zu erhöhen, werden sie mit gespann- 
tem Draht schraubenförmig umwickelt. 

Kl. 46. Nr. 107393. Regelung für Viertaktmaschinen. H. Kest- 
ner, Mülhausen i E. Bei zu grofser Geschwindigkeit verschiebt 
der Regler die Scheibe s, leitet 
den federbelasteten Arm b von der 
niedrigen Stufe po über die Ueber- 
gangsstufe s3 auf die hohe Stufe 
8, und stellt dadurch eine Wechsel- 
klappef od. dgl.um, sodass die Saug- 
leitung d von der Speiseleitung c 
abgeschlossen und mit der Aus- 
puffleitung ! verbunden wird. Der 
Kolben saugt nun während der 
Aussetzer Abgase durch !dv an, 
verdichtet sie, wodurch die Wärme- 
verhältnisse des Cylinders unverändert erhalten werden, und stöfst ale 
beim zweiten Rückhube durch ul aus. 


Kl. 46. Nr. 107120. Heifsdruckluftmaschine. R. Bock, Magde- 
burg. In dieser offenen Heifsluftmaschine mit geschlossener Feuerung 
wird die Arbeitsluft durch die Pumpe a zunächst auf hohe Spannung 

gebracht, strömt dann zu ihrer 
Vorwärmung und zur Kühlung 
der Arbeitscylinder s, € durch 
deren Mäntel A, d und den 
a Mantel l der inneren Feuerung, 
dient teilweise zur Speisung 
der Flamme m und strömt 
dann Arbeit leistend durch 
die Arbeitscylinder e, t und ins 
Freie. Die Zahl und die Fül- 
lung der auf versetzte Kurbeln doppelt wirkenden Arbeitscylinder ist 
80 bemessen, dass das gleichmäfsige Fortbrennen der Flamme auch bei 
kleinster Füllung gewährleistet wird. 
Kl. 46. Nr. 107891. Mehrcylindrige Gasmaschine. W. Peck, 


Edinburgh. Zwei oder mehr Cylinder a, a... sind strahlig um die 
Hauptwelle c angeordnet, 


und die zugehörigen Kur- 
beln sind gleichmüfsig auf 
den Umfang verteilt (1809, 
120°, 909 usw.), sodass 
sich alle Kolben f, fi... 
gleichzeitig aus- und ein- 
wärts bewegen. Alle Cy- 
linder haben eine gemein- 
same Verbrennungskammer ò mit Einlassventil i und Auslassventil l, 
und b umschliefst (teilweise) die Welle c. 

Kl. 46. Nr. 107395. Umsteuervorrichtung. F. Dyckhoff, Bar- 
le-Duc (Frankr.), Fried. Krupp, Essen, und Vereinigte Ma- 
schinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg A.-G., Augsburg. Zum 
Umsteuern ein- oder mehrcylindriger Gas- 
oder Petroleummaschinen, deren Steuer- 
hebel e auf der Welle w drehbar sind, 
werden für Vorwärts- und Rückwäıtsgang 
besondere Gruppen von Nocken oder 
Nockenscheiben auf Wellen d, c angeord- 
net, deren Lager f um die gemeinsame 
Antriebwelle a so gedreht werden, dass 
eine oder die andere Gruppe in den Be- 
reich des Hebels s kommt. Falls eine 
besondere Steuerung zum Anlassen (mit 
Druckluft) vorhanden ist, werden deren 
Nocken entweder auf einer dritten und 


vierten verlegbaren Welle angebracht oder (nach Patent Nr. 86633 


und 90544) mit den Nocken auf b und c vereinigt und verschiebbar 


angeordnet; der Steuerhebel A ist dann, getrennt von f, bei a, b, c mit 


Kreuzgelenken versehen. 
K1. 46. Nr.107894. Regelung für Gas- oder : Petroleummaschinen. 
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de Dietrich & Cie., Niederbronn (Elsass). Der von der Maschine 
bei g angetriebene Hebel b öffnet dle 
Auspuffventile a mehr oder weniger, 
je nachdem sein Schwingungspunkt c 
tiefer oder höher liegt, soda-s weniger 
oder mehr Abgase in den Cylindern 
bleiben und somit die folgende Ladung 
gröfser oder kleiner wird. Zur Lagen- 


Anderung des durch einen bei A ge- 
lagerten Lenker geführten Bolzens c dient ein bei f gelagertes Glied e 


mit exzentrischer Kurve d, das gegen den Zug einer Feder | entweder 
vom Reglergestänge k mn oder von Hand verstellt wird. 


Kl. 47. Nr. 107314. Bollenlager. J. F. 6 
Schroeter, Kopenhagen. Die scheiben- e 
förmigen Laufrollen a, die mit ihrem Lauf- MN 5 P e 
kranzea; die Welle oder Achse b abstützen, ME | 
übertragen den Druck unmittelbar auf das as uma f 


Lager e, ohne die nur zur Führung dienenden ` 7 >^ i; 
Scheibenachsen f zu belasten, indem sie mita;  , ; 
selbst oder mit einem zweiten Laufkranze a4 
auf einer einzigen Ringbahn d abrollen. 


Kl. 47. Nr. 107559 (Zusatz zu Nr. 104451, 
2.1899 8.1341). Begelventil. Giefserei ||. 
Sugg, Kaiser & Co. A.-G, München. Die 4 1 
rechteckige Durchflussüffnung a, a3 im Haupt- H ua 
patente ist mit derselben Wirkungsweise ` ` ji 
durch eine rhomboidische oder eine rhom- | 
bische ersetzt. s - 

Kl. 49. Nr. 107185. Schraubstock. E.H. Jones, London. Be- 
schreibung und Abbildung s. Z. 1899 
S. 1443. 

Kl. 47. Nr. 107083. Sohrauben- 
sicherung. F. Habrich, Hagen 1/W. 
Die in den Sperzahnkranz A der Mutter 
g eingreifende Feder a d ist mit ihrem 
Ende e auf dem Bolzen f drehbar, 
grelft durch den Schlitz c der Lasche b 
nach aufsen und kann aus A ausge- 
hoben und in einen seitlichen Aus- 
schnitt i von c gedreht werden, sodass 
man die Mutter frei dreben kann. 


Kl. 47. Nr. 107086. Kugellager. L. M. Rosenthal, Düssel- 
dorf. Dieses Kugellager mit mehreren durch bewegliche Ringe f ge- 
trennten Kugelreihen g enthält an der Stirnseite der Achse c eine 


» p 
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Scheibe b, die mittels Leiste bj und Flügel !3 die den Kugeln als 
Lauffláche dienende Büchse a undrehbar mit c verbindet] und durch 
Feder d und Bolzen d; so au c gedrückt wird, dass ips " 
sie beim Vorhandensein unrunder Kugeln g oder De nam: Ja 
unebener Ringe f eine Verschiebung dieser Teile vr" pareria 
in der Achsenrichtung gestattet. PERA RI 

Kl. 47. Nr. 107818. Dichtungsverfahren für 
Rohrleitungen. E. Putzeys, Brüssel. Zwi- 
schen die über einander geschobenen Rohrenden 
wird eine Packung c von schmelzbarem, Elek- 
trizität schlecht leitendem Stoffe (Schwefel und 
Teer, gemischt mit Ziegelmehl od. dergl.) ge- 
bracht und ein elektrischer Leiter d eingelagert, | 
um die Packung durch einen genügend starken x Se 
Strom zu schmelzen. «€ 

Kl. 40. Nr. 107899. Steuerung für Zweitaktmaschinen. A. Heil, 
Frankfurt a/M. Eine am Kolben 
b befestigte Stange e trägt am An- 
satze frg den schwingenden 
Knaggen h, der mittels Knaggens 
i den Einlassschieber k öffnet und 
durch Anschläge 2,0 ausgelöst 
wird, worauf die Feder p den 
Schieber k schliefst, kurz bevor b 
durch die Klappe q die äufsere 
Zündflamme einsaugt. Am Ende 
des Krafthubes Öffnen Anschläge 
r,s den Auspuffschieber u, der 
offen bleibt, bis er am Ende des Kolbenrückganges durch Anschläge 
r,v geschlossen wird. 

Kl. 49. Nr. 107065. Block-Wende- und -Verschiebevorrichtung. 
H. Sack, Rath bei Düsseldorf. Mit Kröpfungen versehene Hebel 
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d sind zwischen den 
Rollen des Rollgan- 
ges so angeordnet, 
dass sie einerseits 
mit einem wagerecht 
bewegbaren Quer- 
haupt a gelenkartig 
verbunden sind, an- 
derseíts auf einem 
senkrecht bewegli- 
chen Kolben g auf- 
liegen. An den nicht gekröpften Stellen sind die Hebel d mit Beleg- 

platten ausgerüstet. 


Kl. 49. Nr. 107898. Herstellung von Sohneckenrüdern. H. Voss, 
Danzig. Das Verfahren besteht darin, dass der Vorschub eines nach 
Nr. 81418 (Z. 1895 S. 876) durch achsiale Verschiebung in das zu 
schneidende Schneckenrad eindringenden Profilstahles o in einer Schrau- 
benlinie erfolgt und nach jeder Teildrehung des Werkstückes um einen 
Zahn stattfindet, sodass bei jeder Drehung um einen Zahn ein gröfserer 
Span genommen wird. Das das Vorschubgetriebe und die Fräserwelle c 
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bezw. u enthaltende Gehäuse a wird an der Arbeitspindel einer Dreh- 
bank befestigt, deren Drehbewegung durch Kette oder Wechselrüder 
auf den das zu schneidende Schneckenrad tragenden Teilkopf oder 
Aufspanntisch übertragen wird. Die schraubenförmige Vorschubbewe- 
gung der Früserwelle wu erfolgt durch zwei durch Wechselräder gekup- 
pelte Schneckengetriebe g e und f d, von denen g e den linearen Vor- 
schub mittels Spindel b. und fd die Verdrehung der Fräserwelle in 
dem Gehäuse a bewirkt. 


Kl. 47. Nr. 107318. Sehmiervorrichtung. Aktiebolaget Lu- 
brikator, Stockholm. Der 
Hebel d des Schaltwerkes dfg, 
der mittels Schwingkurbel- 
vierecks Ah ik und Schalt- 
werkes kı im das Schrauben- 
getriebe b, b der Schmier- 
presse für dickflüssiges Fett 
bewegt, wird durch ein exzen- 
trisch gelagertes Rädchen e, 
das auf einem bewegten Ma- 
scbinentelle rollt, in Schwin- 
gungen versetzt. Der Aus- 
schlag von d und somit dle 
Schmierung kann durch Ver- 
stellung des den Zapfen d; auf- 
nehmenden Lagers & mittels 
Schraube e3 geregelt werden. 


Kl. 50. Nr. 109170 Rüttelsieb mit Bürstvorrichtung. Die mit 
schräg aufwärts gerichteten und gegen die Siebgaze arbeitenden Bor- 
sten versehene Bürste, die durch ihre Schrägstellung bei der Rüttel- 


bewegung ihr eigenes Fortschreiten be- 
wirkt, ist in einem im Siebkanale ver- 
schiebbaren Bürstenhalter derart dreh- 
bar gelagert, dass sie nach Erreichung 
des Kanalendes durch Anstofs an ein 
Hindernis in die entgegengesetzt ge- 
neigte Lage gebracht wird und da- 
durch den Kanal in entgegengesetzter 
Richtung durchwandert. 


Kl. 08. Nr. 109389.  Motorauf. 
hüngung. L. Krieger, Paris. An 
Jedem Lenkrade c ist der Motor d auf 
einem in der Verlängerung des ein- 
stellbaren Radzapfens a befindlichen 
Gegenzapfen g drehbar aufgehängt 
und stützt sich gegen eine an dem 
Gegenzapfen g befestigte Feder j. 


Kl. 50. Nr. 107709. Plan- 
sichter mit Luftsortirung. H. 
Laute, Berlin. Im Plansich- 
ter befinden sich den Sortir- 
strom erzeugende Windflügel, 
die vom Kurbelzapfen aus an- 
getrieben werden. 


K1. 50. Nr. 107710. Trom- 
melmühle. J. Pöttgens, 
Berlin. Druckwalze e ist mit- 
tels zweier Arme & an Gelen- 
ken c3 befestigt, die auf der 
Welle w  festsitzen. Feder g 
kann die Pressung der Druck- 

walze unterstützen. 
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Kl. 63. Nr. 109478. Biemenausrücker. C. Erben, Raguhn 


UA. Die Riemenrücker cd, 
welche mit kreisbogenförmigen 
Schlitzen versehen sind und 
durch einen auf einer senkrech- 
ten Achse b befestigten, in 
die Schlitze eingreifenden zwei- 
armigen Hebel a a, verstellt 
werden, haben einen aufser- 
halb des von den Schlitzen ge- 
bildeten Kreisbogens liegenden 
gemeinschaftlichen Drehpunkt. 


Kl. 63. Mr. 109306. Gelenkiger Rahmen. L. Riker, New 


York. Von den beiden 


Seltenstangen c cj des Rah- 
mens ist c; mit der Vorder- ` 
achse a fest verbunden, 
c dagegen an ihr in senk- 
rechter Ebene drehbar be- 
festigt. Die hinteren Enden 
von €, cı sind durch Uni- 
versalgelenke e e, mit der 
die eigentliche Treibachse b 
umschliefsenden Hohlachse 
d verbunden. Etwaige Quer- 
stangen ds sind auf den 
Seltenstangen mittels Dop- 
pelmuffen lose gelagert. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Die Weltausstellung in Paris 1900. 
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Mit der Vertretung M 1777 | 
unseres Vereines wäh- | | / AF E 4 
rend der Dauer der 4 A, RAN A 


Weltausstellung ist 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10!/; Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dm | [^ 

Gebäude für Trans- : : 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung doutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 


| 


Belbstveriag des Vereinos, — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Beilin N. — A. W. Bohade's Buchdrückerel in Berlin A. 


Klasse 29) ein Raum 
zur Verfügung, wo 
ihnen Gelegenheit 
geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. 
Aufserdem werden 
im Deutschen Wirts 
haus (Münchner Spa: 
tenbräu) auf dem 
Marsteld an der Ave- 
nue de Suffren M 
den Vormittagstun- 
den von 10'/ bis 


12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plätze bereit gehalten werden. 
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Ernst Hartig + 
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i i i i i ' i 'ährend die Ange- 
Am 23. April hat die kel, Sächsische Technische Hochschule einen schweren Verlust erlitten. Wü 1 
hórigen der Hochschule versammelt waren, um das Geburtsfest Sr. Majestät des Königs Albert, des hohen Schirmherrn der 
Hochschule, festlich zu begehen, schied eines der ältesten Mitglieder des Professorenkollegiums der Geheime Regierungsrat 
Professor Dr. Hartig, im Kreise seiner Familie aus dem Leben. Obschon der Entschlafene bereits längere Zeit leidend war, 
hatte doch niemand geahnt, dass ihm das Ziel seines Lebens so nahe gesteckt sei. M" 
Am 20. Debe 1836 zu Stein in Sachsen ais Glied einer kinderreichen Weberfamilie geboren, lernte. Hartig schon 
früh den Ernst des Lebens kennen. Nicht zum geringen Teile entsprang hieraus wohl seine Pflichttreue, die Schlichtheit 
81 
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seines Wesens und die Freundlichkeit, die er stets gegen jedermann bewies. Hoch hielt er die Arbeit der Hand und des 
Kopfes. Er selbst war ein unermüdlicher Arbeiter, seine Arbeitsfreudigkeit kannte keine Grenzen. So wirkte er vorbildlich 
und erzog zur Nacheiferung. 

Hartig war Schüler der Polytechnischen Schule zu Dresden, die sich im Laufe der Zeit zum Polytechnikum und zur 
Technischen Hochschule entwickelt hat. Imy seinem Lehrer, dem verstorbenen Geheimrat Prof. Dr. A. Hülsse, fand er einen 
Freund und Gönner. Im Jahre 1862 trat er als Assistent für mechanische Technologie in den Lehrkórper der Polytechnischen 
Schule ein und wurde drei Jahre später unter Verleihung der Staatsdienereigenschaft zum o. Professor dieser Wissenschaft 
ernannt. Seine wiederholte Berufung zum Vorstand der Mechanischen Abteilung und die damit verbundene Vertretung dieser 
Abteilung im Senat der Hochschule gab ihm Gelegenheit, seine reichen Kenntnisse auf verwaltungstechnischem Gebiet zum 
Nutzen der Hochschule zu verwerten. Der Anerkennung, die er sich hierbei im Kollegenkreise erwarb, entsprang im Studien- 
jahr 1890/91 seine einstimmig ausgesprochene Wahl zum ersten Wahlrektor. Auf Betreiben Hartigs wurde der Hochschule 
im Jahre 1877 eine Abteilung für die Ausbildung von Ingenieuren des Fabrikenwesens angegliedert, die in der Folge 
unter seiner besonderen Obhut verblieb und für andere Hochschulen vorbildlich geworden ist. Dasselbe gilt von dem im 


Interesse der neuen Abteilung von Hartig geschaffenen und verwalteten mechanisch-technologischen Laboratorium, das sich 


spüter, nach dem Entstehen der Maschinenbaulaboratorien, insbesondere zu einem Laboratorium für Faserstofftechnik entwickelt 
hat. Die Lehrtbätigkeit Hartigs war aulserordentlich vielseitig. Sie beherrschte die Technologie der Metalle, des Holzes und 
der Steine, sowie eine Anzahl Sondergebiete, von denen nur die Spinnerei, Weberei, Papierfabrikation, der Buchdruck, die 
Mehlfabrikation hervorgehoben seien. | 

Die reichen Erfahrungen, die sich Hartig auf dem Wege des technisch-wissenschaftlichen Experimentes erwarb, führten 
ihn zu einer ausgedehnten litterarischen Thätigkeit. Bereits 1860 erschienen die von ihm gemeinsam mit Schneider ausge- 
führten und bearbeiteten »Untersuchungen über die Heizkraft der Steinkohlen Sachsens«. In den Jahren 1864 und 1869 folgten 
als »1. und 2. Mitteilung der kgl. Sächs. Polytechnischen Schule« die Veróffentlichungen der Versuche über den Kraftbedarf 
der Maschinen in der Streichgarnspinnerei und Tuchfabrikation und der Maschinen in der Flachs- und Wergspinnerei. 1873 
brachte eine »3. Mitteilung« Versuche über Leistung und Arbeitsverbrauch der Werkzeugmaschinen, als Abschluss einer drei- 
jährigen Arbeit des Verfassers. Für die Veröffentlichung der Untersuchungen, die Hartig 1576 in der Vöslauer Kammgarn- 
spinnerei bei Wien an Maschinen der Kammgarnfabrikation ausführte, wählte er den »Civilingenieur«, dessen Redaktion Ihm 
seit dem Jahre 1875 oblag. Anderweite Maschinenuntersuchungen, teils -aus eigenem Antrieb, teils im Auftrage des Landes- 
kulturrates für das Königreich Sachsen, dessen Mitglied er war, unternommen, erschienen in derselben Zeitschrift sowie in be- 
sonderen Veröffentlichungen. Auf Ansuchen von Karmarsch übernahm Hartig 1875 die Bearbeitung der 5. Auflage von dessen 
berühmtem »Handbuch der mechanischen Technologie‘. In pietätvoller Weise erhielt er dem geschätzten Werke die ihm von 
seinem Verfasser gegebene Gestalt und war nur bemüht, durch geschickte Einreihung zahlreicher Ergänzungen das Buch auf 
die Höhe der Zeit zu erheben. Neben diesen gröfseren litterarischen Arbeiten geht eine bedeutende Zahl von Veröffentlichungen 
geringeren Umfanges, aber nicht minderen Wertes einher, die sich in den technischen Zeitschriften früherer und späterer Zeit 
verstreut finden und dem Forscher auf technologischem Gebiete Anregung und Gewinn zu bieten vermögen. Auch verschiedene 
Ausstellungsberichte lassen die Feder Hartigs erkennen und sind infolge ihrer genauen Darstellung noch heute für den Techno- 
logen von Wert. | 

Ein neuer Thätigkeitskreis ‚eröffnete sich für Hartig durch den Eintritt in das deutsche Patentamt im Jahre 1877. Die 
Technische Deputation des Ministeriums des Innern war bis zu diesem Zeitpunkt für das Königreich Sachsen die Stelle 
gewesen, der die Prüfung eingehender Patentgesuche zufiel. Hartig, der der Deputation seit 1863 angehörte, hatte in 
ihr reiche Erfahrungen auf dem Gebiete des Patentwesens gesammelt. Er hatte Gelegenheit gehabt, die Mängel und Schwierig- 
keiten zu erkennen, die eine nur auf äufserlichen Merkmalen sich aufbauende Beurteilung der Erfindungsgegerstände sowohl 
für den Erfinder als für die Behörde in sich birgt. Deshalb war es sein eifriges Bemühen, die technologische Idee in die Kreise 
des Patentamtes zu tragen und durch Einführung einer begrifflichen Auffassung des Patentgegenstandes einerseits den Wert 
des Patentes für den Erfinder zu erhöhen, anderseits eine feste Grundlage für die Verwaltung und patentrechtliche Beurteilung 
der Patente zu schaffen. Die neuen Gedanken fanden vielseitigen Widerspruch; sie suchten ja mit dem Althergebrachten zu 
brechen und stellten an das logische Denken des Einzelnen hohe Anforderungen. Hartig suchte die Gegner durch eine aus 
gebreitete Lehrthätigkeit zu gewinnen, die er in Wort und Schrift entwickelte. Seiner Feder entfloss eine grofse Zahl von Ab- 
handlungen über die Formulirung von Patentansprüchen, den Wert und die Bedeutung der Definition in der Verwertung von 
Pateutrechteu, über Werk- und Sachbegriffe in der Technik, über die technische Wertschätzung patentirter Erfindungen, über 
Zusatz- und Abhängigkeitspatente usw. In dem offiziellen Organ des Patentamtes, dem Patentblatt, sowie in andern Zeitschriften 
sind diese Aufsätze niedergelegt. Einen hervorragenden Förderer fanden die Hartigschen Ideen in dem verstorbenen Präsidenten 
des Patentamtes v. Bojanowski. Dessen Anregung entsprang im Jahre 1890 das Buch »Studien in der Praxis des k. Patent- 
amtes«, das Hartig gelegentlich eines zur Kräftigung seiner Gesundheit unternommenen Badeaufenthaltes verfasste, und in dem 
verschiedene der erwähnten Abhandlungen Aufnahme gefunden haben. Derselben Anregung entsprangen auch die Vorlesungen 
über Patenttechnik, die Hartig eine Zeit lang zur Belehrung der Beamten des Patentamtes in Berlin hielt und welche ihn dazu 
veranlassten, den Gegenstand im Unterricht der Dresdner Technischen Hochschule einzuführen. Mit Bedauern sah daher der 
Verewigte seinen Gönner dem Amte entrissen, und grofs war die Verehrung, mit der er seiner gedachte. Möge die für die Erfinder- 
welt und die Patentverwaltung gleich segensreiche Wirksamkeit Hartigs ihren Urheber überdauern. 

Die fruchtbringende Thätigkeit Hartigs hat wiederholt die Anerkennung seiner vorgesetzten Behörden gefunden. Er 
wurde 1876 zum kgl. sächsischen Regierungsrat, 1888 zum Geheimen Regierungsrat ernannt; es zierten ihn der sächsische 
Albrechtsorden Komthur 2. Kl. der sächsische Verdienstorden Ritterkreuz 1. KL, der preufsische Rote Adlerorden 3. KI., der 
österreichische Franz Josef-Ordeu Ritterkreuz. Die k. k. geologische Reichsanstalt in Wien ehrte ihn durch Ernennung zum 
korrespondirenden Mitgliede. l 

Aber alle diese Ehrungen vermochten in Hartig nicht den Menschen zu ändern. In seiner Gesinnung blieb er der ein- 
fache. bescheidene, einem jeden wohlwollende Mann. Er diente dem armen Erfinder mit der gleichen Freundlichkeit wie dem 
reichen Fabrikherrn. Seinen Mitarbeitern und Untergebenen war er stets der vüterliche Freund, seinen Kollegen der hülfreiche 
Berater. seiner Familie ein glünzendes Vorbild. Darum wurde sein Rat oft und nie vergeblich gesucht. Alle, die ihn 
persönlich kannten, werden ihm eine freundliche Erinnerung bewahren. Hugo Fischer. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Hebemaschinen. 


Von Kammerer, Charlottenburg. 


Ein im Entstehen begriffenes Werk ist für den Laien 
ohne Vorstellungskraft mehr oder weniger ungeniefsbar; auf 
den Kenner hingegen, der das Werdende in seiner Phantasie 
zu ergänzen weils, wirkt es häufig anregender als das Fertige. 

Gilt dies schon für jedes Kunstwerk, so gilt es umso- 
mehr für eine in Montage befindliche Maschinenanlage, die 
dem Fachmann ihr inneres Gefüge offenbart, während die 
betriebsfertige es verhüllt. Wenn man sich auf diesen Stand- 
punkt stellt, dann mag es für den Ingenieur reizvoll sein, 
schon jetzt unmittelbar nach der Eröffnung der Ausstellung 
nach Paris zu kommen und das Werdende zu durchwandern. 
Auf die grofse Zuschauermenge freilich wird dieses scheinbar 
unentwirrbare Gemenge von Gerüsten und Eisenbahnwagen, 
von Maschinenteilen und Fundamenten, von Arbeitern und 
Monteuren nicht einmal malerisch, sondern eher abstofsend 
wirken. Dieser Eindruck wird vor Ende Mai auch kaum ein 
wesentlich anderer werden. 

Als einzig ruhender Pol in der Flucht dieses unrastigen 
Getriebes erscheint vorläufig die Gruppe der deutschen Dampf- 
maschinen und Dynamomaschinen, die gegenüber den zahl- 
reichen aber weniger bedeutenden Maschinen anderer Länder 


schon jetzt im Stillstand durch ihre wuchtigen Abmessungen 


und durch die gehaltene Ruhe ihrer Formen beherrschend 
wirkt; wenn die hochragenden Recken erst ihre Stahlglieder 
regen werden, wird der Eindruck auch auf den Nichtfach- 
mann überwältigend sein. 

Diese fertigen Maschinen können vorerst allerdings nicht 
in Betrieb gesetzt werden, denn noch liefert die Zentral-Kessel- 
anlage keinen Dampf, desto mehr Staub aber der Transport 
englischer und belgischer Maschinenteile, der nicht anders als 
mitten durch die deutsche Maschinengruppe hindurch aus- 
führbar ist. 

Dem Eindruck geschlossener Kraft, welchen die Gruppe 
der deutschen Dampfmaschinen, Generatoren und Werkzeug- 
maschinen hervorruft, stellt sich gleichstimmig das Bild des 
deutschen Kunstgewerbes zur Seite. Nicht zersplittert in eine 
Reihe von Sondergruppen, wie in den Abteilungen anderer 
Länder, sondern geeinigt in einem feingetönten Gesamtbild 
hat sich das Auserlesenste und Beste, was Deutschlands Kunst- 
gewerbe schafft, zusammengefunden und giebt dem Beschauer 
ein Stück deutschen Märchenzaubers und deutscher Phantasie. 
Zugleich aber redet dieses Bild eine eindringliche Sprache 
der kraftvollen Wirkung staatlichen Zusammenschlusses gegen- 
über der schwächenden Zersplitterung in Sonderstaaten und 


Sonderstrebungen. 
Allenthalben, wo der deutsche Ausstellungswanderer hei- 
matliche Arbeit findet — im deutschen Haus, im deutschen 


Marineturm —, überall findet er etwas, das anders und eigen- 
artig aus fremder Umgebung heraustritt, überall ein Wieder- 
erwachen deutscher Selbständigkeit in allem Schaffen. Ueber- 
all aber findet er nur Friedensarbeit, nirgends droht ein 
Schnellfeuergeschütz oder ein Torpedoboot, nirgends eine 
Nickelstahl - Panzerplatte oder ein Maschinengewehr. Mit 
feinem Takt hat der Kaiser alles ferngehalten, was das 
empfindliche Gefühl eines nationalstolzen Volkes verletzen 
könnte. 

Man hat sich daran gewöhnt, Ausstellungen als kenn- 
zeichnend für die gewerbliche Entwicklung verschiedener 
Länder zu betrachten, obwohl das nicht im entferntesten zu- 
trifft; wenigstens nicht für Industrieausstellungen, sondern 
höchstens für Kunstausstellungen, bei denen Aufstellung und 
Verkauf der Gegenstände keine finanziellen Schwierigkeiten 
veranlassen. Weit eher könnte man aus der Art der Ver- 
tretung eines Landes auf seine wirtschaftliche Kraft schliefsen, 
grofse Mittel aufzuwenden für Ausführung und Aufstellung 
von Maschinen , die ihrer ungewöhnlichen Abmessungen 
wegen nur ausnahmsweise verkäuflich sind. Von diesem 
Gesichtspunkt aus betrachtet kann man aus der Vertretung 
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Deutschlands in Paris auf seine unaufhaltsame wirtschaftliche 
Entwicklung schliefsen, die ihm erlaubt, heute gewaltige 
Opfer zu bringen, die vor zwanzig Jahren noch uner- 
schwinglich gewesen würen. | 

Die grofsen Anstrengungen, welche einzelne Industrie- 
zweige bei solchen Gelegenheiten machen, lassen einen Aus- 
blick zu auf die bevorstehenden wirtschaftlichen Kämpfe der 
jührenden Staaten. Die tiefstgreifenden modernen Kriege 
werden nicht auf Schlachtfeldern ausgekämpft: ihre Walstatt 
sind die Werkstätten der Industrie, ihr Generalstab die lei- 
tenden Ingenieure. 

Eine moderne Ausstellung mit ihrem grolsen Aufwand 
an dekorativen Mitteln wird auf den Laien freilich nicht den 
Eindruck eines wirtschaftlichen Kampfes, sondern stets den 
eines grofsen Vergnügungsparkes machen. Gerade dieses 
Gesamtbild äufserer und innerer dekorativer Gestaltung wird 
aber kennzeichnend sein für die Eigenart des Volkes, welches 
die Ausstellung veranstaltet. In Paris nun setzt sich die 
Gesamterscheinung aus zwei sehr entgegengesetzten Ein- 
drücken zusammen. Der eine dieser Eindrücke wird geweckt 
durch die genial künstlerische Veranlagung der Franzosen, die 
sich in der wirkungsvollen Grundrisslösung der Hauptgebäude, 
in den malerischen Perspektiven, in den feingestimmten 
Farbengebungen, in den phantastischen Belcuchtungsmitteln 
ausspricht. Der zweite Eindruck ist der des Unrastigen und 
Verwirrenden: in der Architektur der Gebäude, die nirgend- 
wo ruhige Linien zeigt, in dem Gewirr von kleinen Pavillons, 
die sich gegenseitig an die Wand drücken, in der Ueber- 
fülle von dekorativen Zierraten, mit denen Jede Wandfläche 
übersät ist. Ueberall geniales Aufblitzen von Ideen, aber 
immer wieder überwuchert von allzuviel unruhigen Einzel- 
bildungen. 

Dieses eigentümliche Gemisch grofser Linien und klein- 
licher Einzelheiten kennzeichnet die Ausstellung wie die 
Stadt selbst, die ebenfalls zu den grofslinigen Avenuen und 
Boulevards, zu den weitgestreckten Plätzen und Monumental- 
bauten einen fremdartigen Gegensatz fügt durch die Hüufung 
kleiner Restaurants, durch die Unruhe des Strafsenverkaufes, 
durch das Gewühl der veralteten Verkehrsmittel. ' 

Bei solch eigenartiger Veranlagung eines Volkes wiid 
der in Umrissen gestaltende Bauingenieur Ausgeprägteres 
schaffen als der Maschineningenieur, der gezwungen ist, jede 
Einzelheit mit liebevoller Aufmerksamkeit zu behandeln. That- 
sächlich fällt dem technischen Auge sofort auf, dass eine in 
grofsen Zügen vorbereitende Maschineningenieurthütigkeit in- 
nerhalb der Ausstellungsleitung kaum gewaltet hat oder zu 
ihrem Recht gekommen ist. Eine planmäfsige Aufstellung 
von Hebemaschinen zur Umladung und Beförderung der Aus- 
stellungsgegenstände von Eisenbahnwagen auf ihren Montage- 
platz ist nicht versucht worden. Man hat sich damit be- 
gnügt, von dem Gleisbüschel des Marsfeld-Bahnhofes zwei 
Gleise auf das Marsfeld zu führen, eines innerhalb und eines 
aufserhalb desselben verlaufend. Zur Klarlegung dieses Um- 
lade- und Montagebetriebes sind auf dem Plane des Mars- 
feldes, Fig. 1, nur die Umrisslinien der Gebäude, die Gleise 
und Drehscheiben, sowie die Hebeinaschinen eingetragen. Die 
Eisenbahnwagen werden nun mit Lokomotiven bis an die Hallen 
geführt, im Innern derselben durch Pferde gezogen oder von 
Hand geschoben und ebenso herausbefürdert. Da in jeder 
Einzelhalle nur ein Lüngsgleis vorhanden ist, so ist die Rück- 
förderung der Wagen im allgemeinen erst nach Entladung der 
ganzen Wagenreihe möglich. Eine anregende Arbeit wäre für 
den: Maschineningenieur das Studium der Frage gewesen, ob 
sich eine rasche und wirtschaftliche Verteilung der Ausstellungs- 
gegenstände dadurch hätte schaffen lassen, dass man die 
raumsperrenden Eisenbahnwagen bereits auf dem Gleisbüschel 
des Marsfeld-Bahnhofes entladen und die Kisten durch be- 
sonders koustruirte raschlaufende. Drehkrane in. die (Hallen 


624 


EE poc DEI ` A 


verteilt hätte, ähnlich wie in einem Stahlwerk das Material 
von sogenannten Lokomotivkranen schnell und auf grofse 
Entfernungen gefórdert wird. Die von der Ausstellungsleitung 
veranlasste Aufstellung von Montagekranen beschrünkt sich 
auf je einen 25 t-Laufkran in dem östlichen und dem west- 
lichen Flügel der Dampfmaschinenhalle und auf einige fest- 
stehende Drehkrane in verschiedenen Hallen zur Fórderung 
der Kisten auf die Galerien. Für die grofse Zahl schwerer 
Maschinen, welche mit den genannten beiden Lautkranen 
nicht erreichbar waren, mussten die Aussteller Hülfsgerüste 
und besondere Bockkrane sich selbst beschaffen; dadurch 
sind Zeitverluste und Kosten erwachsen, die sich bei plan- 
müfsiger maschinentechnischer Vorbereitung leicht hütten ver- 
meiden lassen. 

Das Wenige, was sonst an Hebemaschinen in der Aus- 
stellung zu finden ist, dient nicht dem Ausstellungsbetriebe, 


Verzeichnis der ausgestellten Hebemaschinen. 
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a Aussteller Herkunft Betriebskraft 
I. Krane für Ausstellungsbetrieb. 
1 Carl Flohr Berlin elektrischer Betrieb 
2 Jules Leblanc Paris | r » 
II Laufkrane für Werkstüttenbetrieb. 
Gu Vin- 
in Vin The Shaw Elecerie Muskegon, Mich. | j 2 
cenneg Crane Co. | 
4 Ganz & Co. Budapest | » » 
III. Laufkrane für Verladebetrieh. 
5 Gustin Fils Ainé Devilles, Ardennes ` » © >» 
6 Daydé et Pille Creil Dampf betrieb 
IV. Drehkrane für Kaibetrieb. 
7 Mohr & Federhaff | Mannheim | elektrischer Betrieb 
x Cie. de Fives-Lille | Fives | » » 
9 Galllard & Cle. Havre | » » 
10 C. de Mocomble | Paris Petroleumbetrieb 
V. Drehkrane für Verladebetrieb. 
üt Ed. Auge | Paris elektrischer Betrieb 
12 C. de Mocomble Paris > » 
VI. Winden. 
13 Lidgerwood New York | » » 
14 Billairet & Buguet Paris » » 
15 Galland . Chalons sur Saone , Dampfbetrieb 
, Geuelard, Saone "n 
16 Fournier & Cornu | et Loire » 
17 Pinette . Chalons sur Saone » » 


VII. Steigbünder 
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Sondern ist lediglich Ausstellungsgegenstand. Und dieses 
Wenige ermöglicht kaum einen Rückschluss vom Gegen- 
stand auf die Entwicklung dieser Maschinenart, denn wirklich 
moderne Hebemaschinen eignen sich nur ausnahmsweise zu 
Ausstellungsgegenständen. 


Die Gründe hierfür sind in der neueren Entwicklung der 
Hebemaschinen zu suchen. Bis etwa zu Ende der siebziger 
Jahre waren die Laufkrane und Drehkrane gedrängte massige 
Maschinen mit kleinen Spannweiten bezw. Ausladungen und 
mit geringen Geschwindigkeiten; Zweck dieser Maschinen war 
Hantirung einzelner schwerer Lasten; Massenbefórderung war 
nur ausnahmsweise das Ziel. 


Eine völlige Umgestaltung trat ein infolge eines neuen 
Bedürfnisses und infolge einer neuen Betriebskraft. Es ent- 


Kammeföf: Hebemaschinen. 
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stand mehr und mehr das Bedürfnis, Massengüter rasch zu 
fórdern, um Menschenkraft zu sparen und um das in Schiffen 
und Fórderanlagen aufgespeicherte grofse Kapital schnell zu 
tilgen. Bei Massenfórderung ist die Gröfse der Last beschränkt 
durch die Handhabung, es lassen sich also grofse Leistungen 
einzig und allein durch Steigerung der Geschwindigkeit er- 
reichen. Dazu kam, dass Spannweiten und Ausladungen der 
Krane mehr und mehr gesteigert werden mussten, um mit 
den wachsenden Abmessungen der Werkstätten und Schiffe 
Schritt zu halten. So entstanden schnellhebende Kaikrane 
mit grofsen Ausladungen, raschlaufende Stahlwerkskrane, 
weitgespannte Hochbahnkrane und Aufzüge mit grofsen Ge- 
schwindigkeiten. Gleichzeitig wurde durch eine neue Be- 
triebskraft — die elektrische Energie — die Möglichkeit ge- 
schaffen, zerstreut liegende und bewegliche Hebemaschinen 
mit Kraft zu versorgen. 


Sig. 1. 

aan d m oe. 
XE DRM SG Wr 
8 e" Wi | : 
: E RE e 
| \ / i 

| | 
g - “m? - 

— 


| 
SZ 


WS ee u 
PE 1 
K d 
| LJ 
| = 
! ep LJ 
gé S . d 
| i 
! La 
| i 
| lil | 
i l 
GC : 
[ 
d d 
> 1 
l 
S 1 ^ 


Bourdonnais 


Infolge dieses gleichzeitigen Auftretens eines ue ER 
dürfnisses und einer neuen Betriebskraft entstand ein Ha dëi 
Umschwung im Hebemaschinenbau. An die ee? it traten 
drungenen schwergliedrigen Krane der früheren ei enden 
luftige Gestalten mit weitausgreifenden, schnellschwing nm 
Armen und mit geringen bewegten Massen. Die ee 
verwickelten Triebwerke, welche sümtliche By de 
einer einzigen Kurbelwelle oder Transmissionswelle m 
getrieben und Wechselrädern ableiteten und mehr duva eiri- 
werk als einer Maschine glichen, wurden ersetzt toren un 
fache Antriebe mit langsamlaufenden Umsteuermo ice 
mit möglichst wenig Uebersetzungen. 
keiten und grofse Spannweiteh sowie 
elektrische Energieverteilung für die em hinon 
die typischen Merkmale fir. moderne Hebemaschin” 
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Hand XXXXIV. Nr. 20. 
l 19. Mai 1900. 


Derartige umfangreiche Maschinen werden aber nur 
schwer auf einem Ausstellungsplatz Raum finden können, am 
wenigsten auf einer so dicht bebauten Grundfläche, wie die 
diesjährige Pariser Ausstellung sie aufweist. Aufserdem 
müssen moderne Hebemaschinen stets örtlichen Verhältnissen 
und Geschmacksrichtungen angepasst werden, sind daher 
nach der Ausstellung schwer verkäuflich. 

Diese Umstände bringen es mit sich, dass neuere Hebe- 
maschinen auf Ausstellungen wenig vertreten sein werden. 
So beschränkt sich denn die Zahl der bisher aufgestellten 
Hebemaschinen in der Pariser Ausstellung auf die erwähnten 
beiden 25 t-Krane, auf vier Laufkrane, sieben Drehkrane und 
einige Winden. Für Personenaufzüge war kein Bedürfnis 
vorhanden, da die sämtlichen Gebäude nur eingeschossig aus- 
geführt sind. An ihre Stelle treten Steigbänder — chemins 
élévateurs — nach dem Muster der im Warenhaus beim 
Louvre ausgeführten. Diese Steigbänder sind im wesentlichen 
nichts anderes als geneigt liegende Förderbänder für Personen 
anstelle von Treppen. 

Alle die genannten Hebemaschinen sind elektrisch be- 
trieben, mit Ausnahme einiger kleiner Dampfhaspel und eines 
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Kranes mit Petroleummotor. Deutschen Ursprungs sind zwei 
Krane, amerikanischer Herkunft ein Liaufkran und eine elek- 
trische „Schiffswinde, ungarischen Ursprungs ein Laufkran; 
alle übrigen Hebemaschinen sind französische Ausführungen. 
Kennzeichnend für die letzteren ist der Umstand, dass sie 
nicht wie die deutschen und amerikanischen Maschinen Um- 
steuermotoren besitzen, sondern mit stetig laufenden, leer an- 
gehenden Motoren ausgerüstet sind, die mit Riemen auf Fest- 
und Losscheiben arbeiten. Augenscheinlich findet die Elektro- 
technik des Landes noch im Bau von Umsteueranlassern 
Schwierigkeiten, die bei uns seit einigen Jahren als über- 
wunden angesehen werden können. 

Einzelheiten über diese Hebemaschinen sollen in einem 
nachfolgenden Bericht gegeben werden, der vorliegende ein- 
leitende Bericht bringt nur ein Verzeichnis der bisher aufge- 
stellten Hebemaschinen mit Angabe des Aufstellungsortes im 
Grundriss, damit Fachgenossen, welche sich für dieses Gebiet 
interessiren, sich sofort orientiren können. Die zu Anfang 
dieses vorläufigen Berichtes ausgesprochenen persönlichen An- 
schauungen sollen lediglich ein Stimmungsbild der gegenwär- 
tigen Erscheinung der Ausstellung geben. (Forts. folgt.) 


Die Berechnung der Binder und Ständer eiserner Wandfachwerke. 


Von L. Geusen in Dortmund. 


Die nachfolgende Abhandlung beschäftigt sich im Anschluss 
an die in Z. 1898 S. 69 u. 88 gegebenen Ableitungen mit der Be- 
stimmung derjenigen Biegungsmomente und Spannkräfte, welche 
in den Ständern bezw. Binderstäben eiserner Wandfachwerke 
durch die auf die Binder wirkenden äufseren Kräfte hervor- 
gerufen werden, und zwar unter der Voraussetzung, dass jeder 
Binder mit seinem Ständerpaar als ein Ganzes für sich be- 
trachtet wird. Den Einfluss der Verstrebungen (Windverbände) 
benachbarter Binder auf diese Momente und Spannkräfte zu 
bestimmen, muss einer besonderen Untersuchung vorbehalten 
bleiben. 

Die äufseren Kräfte sollen in den Knotenpunkten der 
Binder angreifen; ferner werden starre Widerlager für die 
Ständer und gleich grofse Temperaturänderungen für alle 
Punkte eines und desselben Stabes sowohl als für alle Punkte 
eines und desselben Stabquerschnittes vorausgesetzt. 

Es bezeichnet im Folgenden: 


s die Stablänge, 

F die Stabquerschnittfläche, 
8 

pu ip 

J das (für die Biegung inbetracht kommende) Trüg- 
heitsmoment der Ständer, 

E den Elastizitätsmodul der Binderstäbe, 

E, den Elastizitätsmodul der Ständer, 

& den linearen Ausdehnungskotffizienten, 

t die Temperaturänderung gegenüber der Normal- 
temperatur. 


A 


Der in Fig. 1a dargestellte Binder sei in den Punkten B 
und C mittels Gelenke auf den Ständern AB und CD autge- 
lagert. Auf ihn wirke die unter dem Winkel ø gegen die 
Senkrechte geneigte Kufsere Kraft P ein. Es sollen die durch 
diese Belastung hervorgerufenen Spannkrüfte und Biegungs- 
momente berechnet werden. 

Zur Lösung verwandelt man zunächst das einfach statisch 
unbestimmte System durch Beseitigung des als statisch nicht 
bestimmbare Grófse gewählten Einspannungsmomentes M bei 
Punkt A in das statisch bestimmte Hauptnetz, Fig. 1b, dessen 
Spannkräfte €; und Momente Mo,» leicht rechnerisch oder 
zeichnerisch ermittelt werden können. Beispielsweise ergiebt 
Sich mit den Bezeichnungen der Fig. 1b 


für den Ständer AB: €, = — J; Mos = 0, 
für den Ständer CD: €) — —(Pcose—J); Mos = Ho x= Psin p x 
während unter den eingangs gemachten Voraussetzungen für 


alle Binderstäbe Mos — 0 wird, die Spannkräfte €, aber nach 
bekannter Weise zu bestimmen sind. 


Nunmehr denken wir uns die angreifende Kraft P be- 
seitigt und an dem statisch bestimmten Hauptnetz bei A ein 
Moment von der Grófse M — 1 wirkend. Dieser in Fig. 1e 


---------4 ed by 


I 
U 
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dargestellte Belastungsfall erzeuge die Spaunkrätte 5 bezw. 
Momente Wiz; beispielsweise berechnet sieh mit den Bezeieh- 
nungen der Fig. 1c 


für den Ständer AB: Eur M, =— . 
für den Ständer CD: S=0; t, = Si 


während für alle Binderstäbe M, — 0 wird, die Spannkräfte S 
aber unter der Voraussetzung zu bestimmen sind, dass in den 
Punkten B und C zwei nach innen wirkende Kräfte von der 


is 1 i 
Grröfse N angreifen. 


Die thatsüchlich in dein in Fig. Ia dargestellten einfach ` 
statisch unbestimmten System auftretenden Spannkrätte S und | 
Momente AM, erhält man dann aus den beiden Gleichungen: ` 

S= So + GM ouo wow x3 (1) | 
M, = Mose M . .. . . (2. 

Die statisch unbestimmte Grófse M hat hierbei der Gleichung 
zu genügen: | 
| 
| 


"A, AM. e A 
icm e > Nds ES FE, 
EF dM EJ dM dM 
welche mit Rücksicht auf Gl. (1) und (2) übergeht in 
i dz E 
PACHCH) + | 3t, 90. pen + X Esta 
M = — 3 > As: 


ds E 
e ee 
Z€?o dE? JE 
1) Der Einfluss senkrechter Lasten berechnet sich ` 
hieraus, da alle Mo, verschwinden, zu 
256 
Mia FRSE ui 

I? 3. 
> e d qn. J D | 
2) Der Einfluss wagerechter Lasten berechnet sich ` 
hieraus, da für den Ständer AB alle Wos — 0, für den Ständer | 

CD aber Wos — Hx wird, Fig. Ib, wo H die Resultirende 
der nach rechts gerichteten wagerechten Knotenlasten sei, zu — : 


N dr E | 
Soco+H z 
2 oS o Mı J E 
My = — y ox. - -- e, ei (x) 

Z6? (asi: E 

J Ei | 

i 

| 


3) Der Einfluss einer Teimperaturünderung be- 
rechnet sich hieraus unter Berücksichtigung der Beziehung 


Ander eiserner Wandfachwerke. Zeitschrift des Vereines 
EN PV ESCUDO deutscher Ingenieure. 


ru ea) 


Eet d 
M, = a — — 1 Gs : (6). 
FE? a | M?S ei E 
: J E 
Beispiel. Für die in Fig. 2a dargestellte Halle sollen 
die Spannkräfte der Binderstäbe sowie die Einspannungs: 


! t I 
M A 1600 -------------9 


momente der Ständer unter der Voraussetzung berechnet 
werden, dass E — E, sei und J für beide Ständer auf der 


l | ganzen Höhe A einen und denselben Wert beibehalte. 
26: —- — en Unter diesen Voraussetzungen berechnet sich zunächst 
Tabelle I, Fig. 2. Se 
i Stab- Stab- 0 v— P Sn in kg für (o C ho für NN 
uer- länge | flüip Pe] ^ F a dr = ae | Pe 
SCH schnitt P F l = = D SRM senkrechte!wagerech- senkrechte Lasten| wagerechte Lasten 
m qem m Lasten |te Lasten + -— + 
? 92 = 
B—I 2,50 | 38,00 | 658 + 0,4 0,16 | 2026,04 486, n 
19 270,36 
I-II $2 > » » » . 1868,72 d " 
II—III * E » » » » » 1710,80 65,80 Me 
III—IV SS " R $ S » 1552,88 i ës 
IV—III' C » > » » » 1552,88 WE 
ur- z2 » > » » >» | 1710,80 — e 
RN d Lk } Sei » » » » » 1868,73 = 18.16 
2026,64 = M c 
I —C » » » » » u al d Be. Ge DENE 
LZ 2; "un : | | | | 2691,19 a 
B—I ao Af 2,795 | 2800 | 998 | — 1,3116 1,80 — 1338,9 | 1796.4 + (6,20  — 2,01 — , 8381,51 See A 
1—2 A e IS Ce » » » » » » p + 2.91 — 2,08 — | 7189,89 12052.80 2 
o ec Bee Sir ; E 
2—2' |25 22] 500 | 17,92 | 2790 | — 1,2 1244. |—3348 1017,6 * 920 — — 8,60 piri: 33:238 P ui 
2'—1' SE | 2.795 | 28,00 998 | — 1,3416 1,50 — 1338,9| 1796,4 2 5,91 — 4,02 — ' ias. x 
1'—C e el s > > » > | » > |» — | 8881,51 | 588431. .——- 
"a m PME x Së EET 
2—8 E . 2,785 | 17,92 | 1550 [— 0,268532 0,072 — 418,6 112,3 + 2,50 + 0,54 —. 441 a E 506,51 
$9—IV = D 2 > T » » d » » + 3,40 : +1,21 ©. = 1423, 334 88 = 
Iv_g' > vc » » » » » » » + 3,40 — 0,80 |. — ‚|. 1423,24 Ge _ 
8!—2' a e » » » » » » » -- 2,50 | 1046,5 , 


1 E 
` Co = „3 124948 S 


A Seier eier s 


A 


, së 
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der Temperaturänderung nach Gl. (6) zu 


fat coe | ame ran 
ge rr Br Ae LE | 18 742 +- 
0 
und h g 9 | 
E „ie E (249 (M (8) der wagerechten Lasten nach Gl. (5) zu 
"M A P ME e MED EE E. i i " 
d ? ; ` — +29 665,89 + H —-- 
Wir beginnen mit der Berechnung der Spannkräfte für EEN ee T | 
zwei in den Binderpunkten B und C angreifende, nach innen EM Spee. 
‚I. le ui Dee 
wirkende Kräfte »Eins«; diese Spannkräfte mit ` multiplizirt idi J 
ergeben die Spannkräfte © (vergl. Fig. 1c); darauf sind die oder iadog., RM 
Spannkräfte ©, für den statisch bestimmten Träger, Fig. 1b, | Nf coss Sie A, 
Sig. a | 18742, - 
hs wo H —!/;--1-24-1-- 1-4- !/ — 4 einzuführen ist; E 
| 


! LI 
Eet — 
A 
M, = -— ————— "IRE 
: 12 494,8 + ?/ i 
Fears coat eue MM h? , di 
i 3 1,5 Pet 
Fig. 4. oder M, — — Mà h. 
| 18 742 + — 
J 
Sig. S. 


ermittelt, und zwar jeweils mit den Knotenlasten »Eins« für 


P irc LJ 
^ - ) 
die zwei Belastungsfälle: 
senkrechte Knotenlasten »Eins« in allen Binderknoten- (ö) 


punkten, Fig. 2b; 

wagerechte Knotenlasten »Eins« in den Knotenpunkten 
der linken Binderhälfte, Fig 2e. 

Die erhaltenen Werte sind samt den Gröfsen s, J und o 
in Tabelle I zusammengestellt und aus ihnen die PET 
und 2&,&g berechnet, wobei diejenigen Stübe, für welche 
€ — 0 wird, die also zu diesen Summen keinen Beitrag 
liefern, nicht mit aufgeführt sind. Man erhält mit den Werten 


dieser Tabelle den Einfluss der senkrechten Lasten nach g 
Gl. (4) zu 


! 
I 
' 
LU 


: Sind die beiden Ständer nach einander durch die in 

Se Fig.3, 4 und 5 dargestellten Binder mut einander verbunden, 

"emer so erhält man aufgrund der Tabellen II, III und IV die ent- 
sprechenden Gleichungen: 


Tabelle II, Fig. 3. 


1 7 h 
a: * 12 194,8 + ?/3 


————O€O TTS HÀ áp € —á (mee ——— ——————————————Á 
Stab- | Stab- | ,..^ So in kg für | — €, €no für er 314 4 
TEM s e ES £s y Sn eu EA S” ' senkrechte madoii- senkrechte Lasten| wagerechte Lasten 
pde : n ) Lasten te Lasten + | — . + | — 
m qem T 
uL UCM NEN ENTE No ae Si EREE SSE. 2 ES ER SE U. SEE RECS LUST Eng 
7 5 ; 222.5 85,2 — 15,1 | + 1,63 -— 3359,75] 362,68 -- 
Sor d SCH 2 Gë 4 EES "SES KA e , Á P 151 | + 0,58 = x 3359,75] 129,05 | m 
ILI S » » » » » » » — 12,9 + 0,24 — 2869,94 53,40 — 
II—IV S » » » » » » » — 10,8 — 0,01 — 2403,00 — | 2,23 
iv-nr| £^ i ; : e 5 —108 | +0,1 | — . 2408,0] 2,5 éi 
Inr LI i ' » » » » ^ — 12,9 | » — 2869,94 2,23 |. 
II'—I' x ; : » » » » — 15, ^ -— 3359,75 2,23 | — 
I' c ] : » » ^ » » —15, | » — 8359,75 2,93 _ 
as » » 
D a DEEN, SES A ER St N | 2 e E, r | CL EE 
FoS 67,06 — 
o 144 | —2,5 | — | 11710,08| 1667, 
S =, 25 5 E P 8142 | — 818,2 | 1118,5 | +14, ^ 
me =. SS ge rine Ai SCH Ri dn » | 125 | >t — | 10002,50| 2228,17 
Ht esislon losa ulum [mal wu | 2 oz a en 
que P E I pi 
d S 25 =| 4,500 | 24,52 | 1822 | — 1,250 | 1,5625 |— 2293,8 | 2867,2 | + 7,5 Ba äi 5 1730140 rt i 
3—2 | | gaoj 2,259 | 38,00 | 594 | — 1,299 | 1,8742 | — 813,2 | 1113,3 | + 10,5 Kä? Like Ce z 
e e rsep s > . s > $ : uc. NE: = 08| 384295 | — -— 
1'—C * Së" ^ » » » » » » + 14,4 | » — 11710,08 , 
Y © 
-- ` Së, 
2 Winkel- 55,6 + 4,0 + 0,50 | 1838,00] — 
8— — 0,166 | 0,0276. | — 334,5 j 4, , M 


3 Gin = 5 ` 10339,8 


" f Aid 
b = u 


- - e gp o 
pm es — -- e 


$ 
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cfe. cs un c E Uu. T c a deutaeher Ing als: ~ 


Tabelle III, Fig. 4. 


beggen 
Er GES FS ——— — —— —  —  —— EE E eg 


S 
un | ar Pd Ped El A SE éi saed eea e 
a h h A CM? | 
schnitt å F t ; M ” senkrechte| wagerech-| senkrechte Lasten| wagerechte Lasten 
m gem m Lasten te Lasten + keng + _ 


B-1 |g sa| 2,25 | 88,00 | 592 | — 1,00 | 6216,0 
1—2 |žožo| >» » » » 5828,0 — 
2—8 seza > » » » — | 4440, | 1480,0 = 
8—89' |an È| 450 | 24,52 | 1835 » — | 11010,0 | 5505,0 ~ 
! ' e N o ? , 
$—2 || 225 | 33,00 | 592 » _ 4440,0 | 1776,0 _ 
2-1 |e 2508| > : » > — 5828,0 | 17760 | — 
1—C e Sé » » » » 6216,0 1776,0 eng 
1 = 42978,0 | 14885,0 
Ze -7 5387 E NN E L Ge 
26, 6e= = - 42978,0 | + ES e 14385,0 
Tabelle IV, Fig. 5. 
Quai hut Stab- E z " Co in kg für E d € Oo für p 
Stab Ange fläche 3,3 a j J EN 
ua schnitt 8 F 1 Sr Ei d She senkrechte wagerech-| senkrechte Lasten wagerechte Lasten 
EXEC. AUN TER, E ONES, E, E E Lasten, , te Lasten + € + 1 - 
! . , | 
B—2 S 2,00 18,62 1073 —1,00 | 1073 |—1078 | —2,00 —'0,50 | 214600. — 536,50) — — 
2—8 E » » » » » » +4,00  —1,67 _ 4292,00| 1791,1| -— 
s Ee > > > > > > +4,67 — 2,89 er 5010,91] 25644:| — 
4—3’ C » > » > » » +4,67  —3,1 —  ' $010,1| 3337,08) — 
8'—2' er > » > > » > +4,00 — 83,33 = 4292,00] 3578,09) — 
2'—C ca » > | > | > | > > .—2,0 —4,.00 | 214600 . — | 429200) - 
| 1 X= | 4292,00 | 18605,82| 16095,00| 
ZG6- "e 6488 EEN SIC SNC EK) 
" 28 =| SCH 14818,8a| + . 16095,00 
. ' 156 062 
Ms = + SR h l 
15 510 + — Unter Zugrundelegung des Wertes h= 8 m enthält die 
s untenstehende Tabelle für verschiedene Werte von J die Zu- 
ee sammenstellung der Werte Ms, Mu und M.. 
i 2J , 
Fig. 3 M=— ph (H= A Anmerkung 1. Bei seitlich offenen Hallen, insbesondere 
15510 7 bei Bahnsteigüberdachungen, werden die Ständer Mun aus 
M, = DES , Gusseisen hergestellt; in diesem Falle kann man für e in 
t = E SS E : s i 
155104. ^ Gl. (4) bis (6) genau genug den Wert 2 einsetzen und er 
id hält, falls wieder J = konst. eingeführt wird: 
64 467 
M; =+ s^ MZE ^ Men". 
Se 7 JB $3^ =- J E J 
h? : : j 
' 21578 + 3 T Für die in Fig. 5 dargestellte Bahnsteighalle Wb 
Fig.4 Mu—— "iv hà (H=4) sich unter Berücksichtigung der Zahlenwerte der Tabelle 
80814 -- hiermit die Werte: 
J 
8 
M, s DU A Ms =+ rh 
wë 4829 Ae 
l 8081 + J J 
’ 21 471 3 
SE Hh 
M M o^ 12001 €, 
9657 + Ms = — ——- y A G-9 
241454 7 dd". 
: 2 
Fig. 5 | Ma =— p ^ Miss 0,75 Bati y 
| 9657 +7 M =. 7," 
4829+7 
J 
Be _. l5 E h. le berechnet. 
| 9657 + Z Mit diesen Werten ist die folgende Tabelle 
J 
"MERCREDI ctt e RR RR Re RE Lad 
H=+h Mg = — h M, = ds Betlh 


Ge m ` "SSES 


| Fig. 5 | mg.4 Fed 
i | | | 


| "419 771 

0,0001 0,0178 0,0304 | 0,0126 | 0,0042 2,0014 2,0015 2,0010 2,0009 8 425 828 8423678 | 3 2 Ge 24 105 
| 0,0002 0,0355 0,0606 0,0251 0,0084 2,0027 2,0030 2,0021 ^ 2,0019 [1719161 1717007 1 2 on 859771 
0,0004 0,0706 0,1205 0,0500 ı 0,0166 2,0054 2,0060 2,0042 2,0037 565828 863 673 152054 433105 

0,0008 0,1392 0,2381 | 0,0995 | 0,0880 2,0106 2,0118 2,0084 2,0074 489161 487007. 346721 347 771 

0,0010 0,1727 0,2958 ' 0,1240 0,0412 2,0132 2,0147 2,0104 | 2,0098 353828 851,678. M e 054 177105 
0.0020 0,3331 0,5748 0,2441 0,0808 2,0255 2,0286 2,0205 2,0182 188 161 181 007 90 731 91 771 

i 0,0040 0,6247 1,0875 | 0,4787 | 0,1560 2,0478 | 2,0541 2,0898 | 2,0851 ee en be 2 


si | ^ mkg | mkg | rd 
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Ly yum S CES SH VM E, e, uk PS NEE > 
| | 0060 o. wi LS LES. 
Seen, big a ROUX Wood ne m un 3 0,000012 | 0,000018 0,000021 | 0,000030 0,00 
| | ` >- T>e 
t to E * 
ud MEM A 8 E Denge ^^ 0,0015 0,0021 0,0025 opan Ut SES 
ne : ! 2,0002 | 2,0003 2,0005 2,0006 zul j : em em SE 
M, = + Ectlh 9784216 gg Ji 


13890883 


9265697 
Anmerkufig 2. 
ausgeführt, so kann 


man für etwa den 


führen und erhält mit J konst. 
E „dr E 40 A Am dr E 20 A? 
: Tou d st. Jiz a IE ER. 


Unter Zugrundelegung der Höhe A — 8m und des in 
Fig. 3 dargestellten Dindersvstems ergiebt sich dann unter 
Berücksichtigung der Zahlenwerte der Tabelle II: 


1803 


déi m A 


H h^ 


2 75 d 

CH T 

— ( ) 

n" al 

Ji 

0.075 Estl 

i- . 

> h" 
15 + 

J 


h. 


Mit diesen Werten ist die folgende Tabelle berechnet. 


Pfeilerstärke | 38 x; 38 915«51 | 645c64 77x77 cm 
Em 1 ao 0,0011 0.0056 0,0110 | 0,0293 mi 
M=+h 0,0258 0,0846 0,2089 0,4057 mkg 
Mg --—A 2,0013 2,0042 2,0104 2,0213 ^ 
M, = + Eeti 4026013 11229375 497948 243320 » 


Aus den vorstehenden Zusammenstellungen der Werte 
Ms, Mj und M, ist ersichtlich : 

1) Das Einspannungsmoment My, hervorgerufen durch 
den wagerechten Winddruck H, ist in so geringem Mafse von 
dem Trägheitsmoment J der Ständer abhängig, dass es für 
die praktische Anwendung stets erlaubt ist, in Gl. (5) den 
Wert J — 0 einzuführen, Gl. (5) also zu ersetzen durch die 
Gleichung 

IIh 


My = == "SK. : . A > : d 52 li 


Hiermit wird dann auch das Einspannungsmoment be: 
Punkt D 


Hh 
Mig — — 7 


Denkt man sich die beiden Ständer AB : 
einen geraden Stab BC verbunden und in R 
gerichtete wagerechte Kraft H als Einzella 
wird unter Vernachlässigung der Formë 


Längskräfte ebenfalls (vergl. Z. 1898 
Hh 
~ 9» und hieraus folgt die Regel: i 


Der auf die Dachfläche wirke 
druck Z/ kann bei der Berechnung? - 
als am Kopf des Ständers angr 
werden. 

Die Regel entspricht der 
änderungsarbeit der Binders 
Z. 1898) in allen Fällen der 
greifen, sodass die Regel nie 
auch für beliebig vielschiffig 
Der Einfluss einer solchen f 
momente der Ständer ein- 
ein- und mehrschiffi vg 
und darnach kax 
die Binde 
mer ! 


6951016 
Sind die Ständer als gemauerte Pfeiler 


Wert ?0 ein- 


(es qum am buf uaor ege, und di 
aig 


— Hc m 


5561995 


i ann für d sche Aire F" 
Temperaturänderung, kann für de pcwises u 


rhei àr 
nügend genau dem Tráüghessmeomess 4 ° : 
tional gesetzt werden; es entsprschi des m mmis UE 
des Gliedes 25% im Nenner der GL Le un 


werden darf durch die Giles kumr 


A KM 
M, = + 15 EH... 
mma 
3) Das Einspannungsuemmt AE. = uw E wë 


i : r wd eme 
die senkrechte Binderbeizstumr, wem s 


z e "e œ 

p. PA. 3 ae 7 = men - pe 
der Größe des Trázbessmeuneages äer Ze 
praktische Anwendung Zum am X m mee 15 


7 ms [ue 
e e . - zu = 
nauigkeit proporuonal J mes as m ^ 


im Nenner vernachlisswg: werd se 
Gleichung ergiek: 


DZ F- DÉI 
M = — L53- TP 
€— 9. 
Für 22,2» Lem um rg ame mep ^ 
Untergurt auf folsemüsm "Tee cmm == — 


halten. Bedezwz Q Fu i mi "y 
samtlasí^, seo viri mt dez Jen | u 

^s 
< — ef di m Ww Kar 
Spannkraf mæ "esegrr zm "ume 

S 
— e" sodass fir Z Dr mum Wee z = g ptm 
5 ep 
e - — "E 

werden Lan Da mx I —-— K e me 

mmt od he 
man für F ık Fa Mt tr V- Ge 


, 


al 


€ eg 4 Y 
ui! 
Ze wr Ede de wd dpt | 
EEI F3 gym o. d 
€ € Aë j Le 
7 EN 


-A-6 0. 
—— DD 


"ne 
` 


IH T Au 
"TIL 


4 5 


€ cke mehr giebt, die für die 
7 senbahnen dient. 
‚ haben die Hüngebrücken in einigen 
Amerika und Frankreich, einige Be- 
hdem man inzwischen gelernt hat, die 
nstruktionen, namentlich deren grofse 
Jiese sog. versteiften Hängebrücken er- 
 Uebersetzung von grofsen Weiten — 
die geeignetste Lósung. Auch steht 
l von wirtschaftlichen Gesichtspunkten, 


Az 
e Ei 


eitigen Belastungen, in ausreichendem 


H 


NM 


peste ie gen I , 
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verschiedenen Werte von J die nachfolgenden Werte Ms 
liefert. 


—À MM —— ——— —À en 


Jd eu 0,0001 0,0002 , 0,0004 | 0,0008 0,0010 0,0020 0,0040 m! 
l l i 


| i | | 
H=+h 0,0125 0,0250 . 0,0500 | 0,1000 0,1250 0,2500 ! 0,5000 | mkg 


Der Unterschied beträgt für J — 0,0040 m? erst rd. 5!/; pCt 
des vorher genauer berechneten Wertes (0,4737), sodass für 
die gewöhnlichen Fälle der Anwendung Gl. (4b) unbedenklich 
benutzt werden kann, unbeschadet einer späteren genaueren 
Nachprüfung. 

Bei gesprengtem Untergurt erhalten auch die Ober- 
gurtstäbe und ein Teil der Füllungsstäbe Spannkräfte ©, und 
man kann annähernd den Beitrag, den diese Stäbe zu 2 2,» 
liefern, gleich dem Beitrag setzen, den der Untergurt zu 
dieser Summe liefert, dafür aber © für alle Stäbe — — g 

3 QU 3 QI 
einführen. Der mittlere Wert ©, wird dann = 2 T E e S 1) 
und, wenn wieder F die gröfste Querschnittsfláche des Unter- 
gurtes bedeutet: 
8901 1 
sy FAR 


A Gap = KE 


Es wird z. B. für den in Fig. ? dargestellten Binder mit 
Q—8, $ — 5 und F= 0,28 qcm: 


Ss 38-16 1 1 54286 
298 =— 8 5 0,0085. ` h 
6111 


: * der Tabelle. 


Für den in Fig. 3 dargestellten Binder wird mit Q — 8, 
& — 2,4 und F = 0,38 qcm: 


gegenüber dem genaueren Wert — 


3 8-187 1 1 106579. 
Ze $e——, 24 0,0008 h ` h 
104041 
gegenüber dem genaueren Wert mor e der Tabelle II. 


Mit diesem Werte ergiebt sich aus Gl. (4a) die Annähe- 
ichung Ä 
rungsglei E 9 Ü E 01 J (ds 
Ms =+ uy E $ F . e e e , 
welche für die verschiedenen Werte von J die nachfolgenden 
Werte für Ms liefert. 


— Eee 
J= ox | 0.0001 0,0002 0,0004 0,0008 0,0010 0,0020 0,0010 m 


| 
_ (für Fig. 2 |0,0161 0.0322 0,0644,0,1288 0.1610 0,3220 0,6140 mkg 
2 | 3 [0,0312 ,0,0624'0,122410,2496 0,2122 0,0244 1,2188. > 


» » 


Aueh hier zeigen die‘ Ergebnisse der GI. im 
wenigstens für die vorläufige, meist auch für die endgültige 
Beurteilung des Einflusses der senkrechten Kräfte genügende 
Uebereinstimmung mit den früher berechneten genaucren 


Werten. 

Anmerkung. Für Binder mit überkragenden Enden 

nach Fig. 5 führt man für (S, den mittleren aus der statischen 
Pa? 


Z. B. ird für ig D D 


7 € — 2.22 und damit 
nach Tabelle IV & = 3 , 
12 1 14307 ` : p 
— TT e — gegenüber dem gce- 
Z5 =— *:** 0001862 h h 
14314 p 
— ; abelle IV. 
naueren Wert 3 der Tab 


Zahlenbeispiele. 


1) Für den in Fig. ? dargestellten Binder betrage die 
ständige Last 200 kg/qm, die Schneelast 75 kg pro qm Grund- 
| der Winddruck 125 kg pro qm senkrecht getroffener 
Fläche also 125 sina= 125 .0,6 = 75 kg pro qm u 
Dachfläche; bei 6 m Stlinderentfernung berechnen sich dann 
die Knotenlasten zu 


D (y bedeutet dle Pfeilhóhe (Abstand des Firstpunktes vom Unter- 
gurt) des Binders. 


— ——— M — 


200:6-2 = 2400 kg für ständige Last; 
HE = 900 » >» Schneelast; 
75*:6*2,5 siint — 675 » » wagerechten Winddruck. 
Das Trügheitsmoment der Ständer sei J = 0,0010 m‘, die 
Temperaturänderung t = 30? und Ee = 240 000 (für m und kg). 


A) Die Ständer. 
Das Einspannungsmoment bei Punkt T berechnet sich 
für die ständige Last zu + 0,1727- 8: 2400 =+ 3316 mkg 


» »  Schneelast » + 0,1727: 8* 900 =+ 1243 » 
» den wagerechten Wind- 


druck zu . . . = — 10800 » 


.. 8 
—4.675° 2 
» die Temperaturände- 
240000.30-16:8 zen » 
353828 Get 
Der auf die (durch Ausmauerung oder Verglasung) als 
geschlossen vorausgesetzte Seitenwand AB wirkende Wind- 
druck von 6:8: 125 = 6000 kg erzeugt (vergl. Z. 1898) ein 


rung zu. 


Einspannungsmoment von — s e 6000 - 8 = — 15000 mkg. 


Das Einspannungsmoment M; bei Punkt D berechnet 
sich unter Berücksichtigung der Gl. (2) und der Werte 


3 —-—1, Mo = — 4 -675 . 8 — —21600 kg: 
für die ständige Last zu — 1:3316 = — 3316 mkg 
» » Schneelast DY a. — 1:1243 — — 1243 » 
» den wagerechten Winddruck 
ZU «oue à — 21600 + 10800 = — 10800 >»? 
» die Temperaturünde- 
rung zu 0. . 0P]1:2605 —-7F 2605 » 


während der Winddruck auf die Seitenwand AB ein Fin- 


3 
spannungsmoment von — ,,- 6000-8 = — 9000 mkg erzeugt. 


Hiernach ergiebt sich unter Berücksichtigung, dass Schnee- 
last und Temperaturerhóhung gegenüber der Normaltempe- 
ratur nicht gleichzeitig eintreten kónnen: 

Max = + 9316 + 10800 + 2605 + 9000 = + 25721 mkg 
Main = + 3316 — 10800 — 2605 — 15000 — — 25089 » 

Anmerkung. Werden die Ständer durch den in Fig. 3 
dargestellten Binder mit einander verbunden und die ständige 
Last zu 140 kg pro qm Grundriss eingeführt, im übrigen aber 


die vorigen Zahlenwerte beibehalten, so ergiebt sich für 
diesen Fall 


Maas = + 4496 + 2880 + 2948 + 9000 — + 19324 mkg 
Main = + 4496 — 2880 — 2943 — 15000 := — 16332 >» 
Falls daher die Seitenwände des Gebäudes geschlossen 
sind, kann man bei steileren Dächern den Einfluss der senk- 
rechten Last und der Temperaturänderung wenigstens für die 
vorläufige Festsetzung des Ständerquerschnittes vernachlässigen 
und das gröfste Einspannungsmoment aus der Gleichung 


"bh 5h 
Mas cies = M min == = LU sin « tga + =) (9) 


berechnen, wo b die Ständerentfernung und : den Wind- 
druck pro qm senkrecht getroffener Fläche bedeutet. Mit den 
vorigen Zahlenwerten ergiebt Gl. (9) den Wert 


125.6. 
Minix = 4 


Bei flacheren Dächern, wo der Einfluss der senkrechten 
Lasten gröfser wird, liefert Gl. (9) etwas zu kleine , Annähe- 
rungswerte und wird besser ersetzt durch die Gleichung 


) 5 
Maes = — Mas TT Dieren, Al. (009. 


Für Fig. 3 liefert z. B. Gl. (9a) den Wert 


Mesum rr Um: dioe Sos) = 18000 mkg: 

Anmerkung. Es steht (besonders bei gemauerten Sti 
dern) nichts im Wege, ist vielmehr insbesondere bei weitge- 
spannten Bindern nur zu empfehlen, das eine Binderauflager 
vorerst beweglich anzuordnen und es erst nach Aufbringung 
der gesamten ständigen Last in ein festes Auflager zu ver 
wandeln, um so den Einfluss der ständigen Last auf die Fin- 


spannungsmomente verschwinden zu machen. 
j ES (Schluss folgt.) 


8 i 5 L 
(16 ge: Ont, .8) = 25800 mkg. 


Ma 


- 

- —43 
u. 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. J ahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 580) 


13) Hängebrücken. 


in grofsen Zügen geschildert. 


jahrhundert lang (vom 6. bis zur Mitte des 8. Jahrzehnts) 
Weiten über 100 m fast ausschliefslich durch Hängebrücken 


Die Entwicklung der Hänge- 
brückensysteme von den naturwüchsigsten Seilbahnen der 
vorgeschichtlichen Zeit bis auf die eiserne Hängebrücke des 
Faustus Verantius, Fig. 1 und 2, und die älteren Systeme 
in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts wurde im Vorigen 
Nun die zweite Hälfte des 
Jahrhunderts hinter uns liegt, sehen wir, wie aufserordentlich 
schwer es den Hängebrücken geworden ist, neben den Balken- 
brücken aufzukommen. Selbst in Nordamerika, wo ein Viertel- 


z. B. der mit dem ersten Preise im Wettbewerb gekrönte 
Hängebrückenentwurf Schwedlers, Fig. 14, für die Kölner 
Rheinbrücke 1850 nicht durchdringen, desgleichen wurde der 
erste — 1847 vom König bereits genehmigte — Entwurf 
Lentzes für die alte Dirschauer Brücke, eine Hängebrücke 
von fünf gleichen, je etwa 153 m weiten Oeffnungen später 
gegen den Entwurf der Gitter-Balkenbrücke (S. 533) zurück- 
gestellt. Wegen ihres Unvermögens, die schweren Eisenbahn- 
züge der Neuzeit mit Sicherheit weiter zu tragen, mussten 
die Niagara-Drahtbrücke und die Wiener Donaukanal-Ketten- 
brücke abgebrochen werden (S. 532), sodass es heute in der 


Sig. 53. Pont du Midi über die Sàone in Lyon. Arnodin 1888. Gesamtweite 121 m. 
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überspannt worden sind, hat man nach der glänzenden Reihe 
der genialen Schöpfungen der Deutsch-Amerikaner Róbling 
Vater und Sohn — beginnend 1851 mit der Eisenbahnbrücke 
über den Niagara und endigend 1876 mit dem gewaltigen 
Werke der East River-Brücke zwischen Brooklyn und New York 
— hervorragende Beispiele und Fortschritte im Hängebrücken- 
bau nur wenige zu verzeichnen. Auch dort, im Vaterlande 
der Hängebrücken, überflügelte der Bau eiserner Balken- 
brücken alle älteren Brückensysteme. Im Eisenbahnbau, für 
die Ueberführung von Haupteisenbahnen, bedeuten heute die 
Balkenbrücken alles, die Bogenbrücken schon etwas, die 
Hängebrücken aber noch garnichts. In Deutschland konnte 


smn -w wm - z KE 


ganzen Welt keine Hängebrücke mehr giebt, die für die 
Ueberführung von Haupteisenbahnen dient. NEN 
Für Strafsenbahnen haben die Hüngebrücken in einigen 
Lünderu, namentlich in Amerika und Frankreich, einige Bo- 
deutung gewonnen, nachdem man inzwischen gelernt hat, die 
Müngel der ülteren Konstruktionen, namentlich deren grofse 
Beweglichkeit unter einseitigen Belastungen, in ausreichendem 
Malse zu beseitigen. Dieso sog. versteiften Hängebrücken er- 
scheinen heute für die Uebersetzung von grofsen Weiten — 
über etwa 200m — als die gecignetste Lösung. Auch steht 
es wohl fest, dass sowohl von wirtschaftlichen Gesichtspunkten, 
als auch aus Gründen der Sicherheit für die wichtigsten Tei:e 
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solcher weit gespannter Hängebrücken, für die Hüngegurte 
und Tragbünder, an denen die Fahrbahn hüngt, die Ver- 
wendung von Draht am zweckmäfsigsten ist. Kettenbrücken 
können mit Drahtbrücken bei einer Weite von etwa 300 m 
den Wettbewerb nicht wohl mehr aufnehmen, viel weniger 
aber noch Hängebrücken mit durchweg vernieteten Gurten. 
Eigentlich, darf man wohl sagen, hat man bei einer bedeuten- 
den Hängebrücke nur die Wahl zwischen der Kette oder dem 
Kabel. Will man aber aus irgend welchen Gründen keines 
von diesen beiden, so wird man in der Regel besser thun, 
eine geeignete Balkenbrücke zu bauen. Für mehrere auf 
einander folgende durchgehende kleinere Oeffnungen eignen 
sich Hüngebrücken (ebenso wie die über mehrere Oeffnungen 


Fig. 54. Kettensteg über den Main zwischen 


LI 


1/30. Später verwendete er aufser den Starkgebauten Fahr- 
bahnträgern auch noch gerade Schrügseile (stays), die, von 
den Türmen auslaufend, einen Teil der Fahrbahn 
helfen. Indem diese Schrügseile die von ihnen gefassten 
Punkte der Fahrbahn am Durchbiegen verhindern, wirken sie 
also auch versteifend auf die entsprechenden Teile der 
Drahtkabel. 

Heute werden die Hängebrücken mit Versteifungsbalken 
nach französischem Vorgange (wie Fig. 53 veranschaulicht) 
ohne die schrägen Hülfsteile ausgeführt, weil diese die Last- 
übertragung auf den Hängegurt unbestimmt machen. Die 
genaue Berechnung einer derartig statisch unbestimmten ver- 
steiften Hängebrücke gaben 1881 zuerst Müller-Breslau und 


mit tragen 


Frankfurt und Sachsenhausen. Schmick 1869. 
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icht, weil mit wachsender Zahl 

durchgehenden Bogentrigro Ge Horizontalschubes abnimmt 
Ce M Nor die Biegemomente entsprechend grófser werden. 
Diese nähern sich mit wachsender Zahl der Oeffnungen den 

:ecemomenten der Balkenbrücken. ] 
uic ersten neueren versteiften Hüngebrücken ee E 
Deutsch-Amerikaner John Róbling, der ee nn : an n 
Niagara-Brücke (1851 bis 1855) die Fahrba n ins et en 
Howesche Fachwerkbalken ae ; m a 
i z ic sig ü - l 
d Vd E eine verhältnismäfsig hohe 
Steifigkeit seiner Konstruktion. Daneben erhöhte Röbling die 
Widerstandsfähigkeit der Brücke gegen Winddruck peus 
Schrägstellen der Tragwünde unter einer Neigung von 


Fig. 55. 
uU 
Entwurf für eine Drahtbrücke über die Donau in Budapest. Kübler 1897, Ai 
o — k Ketten nach den Gelenken führend. | 
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Krohn?. Vorher behalf man sich mit Naviers Theorie (S. 532) 
der schlaffen Hüngegurte, oder man rechnete nach Culmann 
und Ritter, deron Theorien aber auf nicht durchweg a 
treffenden Voraussetzungen íufsen. Beiläufig moge js sd 
wühnt werden, dass man in neuester Zeit in Amerika die a 
steifungsträger in der Mitte mit einem Gelenk versehen Ms 
Der Gedanke ist aber nicht neu, sondern, nach Lang ^ 
schon 1860 in den (ungedruckten) Vorlesungen von Schwarz 
ausgesprochen worden. 


4%, Müller-Breslau. Theorie der durch einen Balken ale 
Kette. Zeitschr. des Arch.- und Ing.-Vereins in Hannover 1881 o 
1883. — Krohn. Berechnung einer durch einen Balken E 
Hängebrücke aufgrund der Deformationen der einzelnen Fachwer 
Civilingeuieur 1881. 
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. vorgeschlagen und berechnet haben.  Ausgeführt ist ein 
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Eine wichtige Neuerung auf dem Gebiete der versteiften  ! 
Hängebrücken brachte 1862 Barlow beim Bau der Lambeth- ` 
Drahtbrücke über die Themse in London, indem er zwischen 
dem Drahtkabel und der Fahrbahn einfaches Fachwerk mit 


ein Scheitelgelenk einzulegen, erscheint nicht immer zweck- 
mäfsig, namentlich nicht bei Konstruktionen, deren Masse 
gegenüber der Verkehrslast nur klein ist. Besonders bei 


ı Hüngebrücken, deren hinreichende Steifigkeit schwieriger als 
Gegenstreben einlegte. Damit war das sog. Hängefachwerk | bei andern Brückenarten zu erreichen ist, werden sich die 


eingeführt, das heute aus bekannten Gründen (S. 535) ohne Nachteile eines Scheitelgelenkes noch bemerkbarer machen 
Gegenstreben und meist als einteiliges Streben- oder Ständer- ^ als bei andern Konstruktionen. Deshalb dürfte es auch nicht 
fachwerk ausgebildet wird. Es ist aber besonders hervorzu- ratsam sein, in die Fahrbahn einer Hängebrücke Ausleger- 
heben, dass schon vor der Erbauung der Lambeth-Brücke gelenke einzuschalten, um die Länge der eigentlichen Hänge- 
(1860) zuerst Köpcke*°) und (1861) Schwedler°®) das Hänge- konstruktion zu verkürzen und um dadurch an Kosten zu 
fachwerk mit drei Gelenken als statisch bestimmtes System sparen, Fig. 55. 


Fig. 56. Küblers preisgekrönter Entwurf für die Schwurplatzbrücke in Budapest. 1892. 
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Sig. ST. Küblers preisgekrönter Entwurf für eine Strafsenbrücke Bonn-Beuel. 1894. 
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Versteifungsbalken und Hängefachwerk sind heute die 


Le e 


Scheitelgelenk zuerst 1869 durch defi jüngt verstorbenen 
Schmick bei dem 69 m weiten Kettensteg über den Main 
zwischen Frankfurt a/M. und Sachsenhausen, Fig. 54. l 
Die statische Bestimmtheit einer Konstruktion ist gewiss 
ein Vorzug, weil sie die Einwirkung. der Temperatur auf die 
Spannkräfte der Brückenstäbe begrenzt, aber darum allein 


93) Schwedler. Statische Berechnung der festen Hängebrücke. 
Zeitschr. für Bauwesen. 


vornehmsten Konstruktionsmittel zur zweckmäfsigen Ausge- 
staltung der Hängebrücken, wie dies zwei hervorragende 
Entwürfe-Küblers*) aus neuester Zeit veranschaulichen, 
Fig. 56 und 57. Es sind die Entwürfe für die Schwur- 
platzbrücke über die Donau in Budapest (1892) und für eine 
Rheinbrücke in Bonn (1894), die in den betreffenden Wett- 
bewerben zur Beurteilung kamen. In Budapest, wo der 


*) Maschinenfabrik Esslingen. 
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Wettbewerb international war, erhielt Kübler den ersten, in 
Bonn den zweiten Preis*) Leider gelangte keiner der 
Küblerschen Pläne zur Ausführung. In Budapest entschied 
man sich nach vierjährigem Schwanken für den Bau einer 
Kettenbrücke**), und in Bonn siegte der mit dem ersten Preis 
gekrönte Bogenbrücken - Entwurf der  Gutehoffnungshütte. 
In beiden Fällen hegte man — nach Ansicht des Verfassers 
— nicht ganz gerechtfertigte Bedenken gegen die Verwendung 


| 


deutscher Ingenieure. 


Tiber-Brücke in Rom, Fig. 59, aus dem J 
ber-B ; . ahre 1889 und die 
Seitenóffnungen der 1895 vollendeten T -Brücke ü i 
Themse in Londou*). en 
Neben den vorgenannten wichtigsten S 

l d ) ystemen der ver- 
steiften Hängebrücken sind noch einige besondere Ausfüh- 
rungen oder Entwürfe zu nennen. Der geschichtlichen Reihen- 
folge nach sind dies die Systeme Ordish-Lefeuvre, Fives-Lille 
Kópeke und Lindenthal. Nach dem Systeme Ordish- Le- 


Fig. 58. Point-Brücke über den Monongahela in Pittsburgh. Hemberle 1877. 
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von Kabeln als Hängegurte. Inzwischen hat Kübler die 
Befriedigung gehabt, seinen Entwurf einer versteiften Kabel- 
brücke von 72 m Weite für die Brücke bei Langenargen***) 
am Bodensee ausgeführt zu sehen (1898). Einzelheiten dieser 


Brücke vergl. spüter. 


Umriss und Wandgliederung 
der Versteifungsträger können 
bei den Hängebrücken ähnlich 
angeordnet werden, wie es neuer- 
dings bei den Auslegerbrücken 
geschehen ist, Fig. 39 und 40. 
In einigen Füllen hat man die 
Versteifungsträger ganz über die 
Hängegurte gelegt. Die grofs- 
artigste Ausführung dieser Art 
ist die 1877 erbaute Point Brücke 
über den Monongahela in Pitts- 
burgh mit einer Mittelóffnung 
von 244 m Weite, Fig. 58. Sie 
zeigt ein Scheitelgelenk, für Ame- 
rika damals noch neu, und sichel- ' 
fórmige Versteifungstrüger mit 
Gegenstrebenfachwerk. Der ge- 
rade Obergurt der Sicheln erhält 
bei gewissen Laststellungen 
Druckspannungen. Um solche 
allgemein zu vermeiden, hat 
Köpcke Sichelträger vorgeschla- 
gen, deren beide Gurte nach 
Hyperbeln gekrümmt sind, wie 
sie zwei neuere europäische 
Hängebrücken besitzen: eine 


e) Z. 1894 8. 579 und 1895 8. 457. 
es) Verg. Z. 1900 8. 558. 
+++) Vergl. Z. 1899 8. 11. 


Fig. 59. Tiber-Brücke in Rom. 1889. 
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feuvre, Fig. 60, sind die Franz Josephs-Brücke über die Moldau 
in Prag (1868) und die Albert-Brücke bei Chelsea über die 
Themse (1873) gebaut. Erstere (mit 147 m ‚Weite der Mittel- 
öffnung) ist aber inzwischen schon so wackelig geworden, dass 
1898 sowohl ein Ersatz ihrer unzweckmäfsigen langen geraden 
Flachstäbe durch Drahtseile, als 
auch sonstige Verstärkungen not- 
wendig geworden sind**). 

Die Augarten-Brücke in Wien, 
Fig. 61, nach System Fives- 
Lille 1873 erbaut, macht nach 
aufsen den Eindruck einer Bal- 
kenbrücke, weil sie eine Wand- 
gliederung zwischen parallelen 
Gurten zeigt. Die Fahrbahn wird 
aber von den Endpfosten aus 
durch gerade Flacheisen gehal- 
ten, weshalb während der Ant, 
stellung der Brücke Rückhalt- 
ketten notwendig werden. So- 
bald dann der obere Druckgurt 
eingesetzt ist, wird durch ibn 
der Horizontalschub aufgeboben, 
und die Rückhaltketten können 
in Fortfall kommen. Die Kom 
struktion darf aber als Hänge- 
brücke gelten, weil der vom 
Obergurt aufzunehmende Hori- 
zontalschub wie bei einer Hänge- 
brücke berechnet werden muss. 

Bei der Loschwitzer Hänge- 
brücke, Fig. 62, deren Trag 
wände  zweifaches Streben- 
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*) s. 2. 1894 S. 412. 
+*+) ausgeführt von Felten & Guil- 
leaume in Mülheim a/Rhein. 
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fachwerk mit einem Mittelgurt zeigen und deren Mittel- 
óffnung 147 m misst, hat Kópcke verschiedene Neuerungen 
eingeführt. Es sind: 1) Verlegung des Scheitelgelenkes unter 
die Fahrbahn in den theoretischen Schnittpunkt von Ober- 
und Untergurt; 2) An- 
wendung von Federn 


(aus Flussstahlplatten m 
gebildet) zu den drei G N 

Gelenken; 3) die Ver- p | AT 
bindung der Trägerhälf- _T ES ONT TER 


ten der Mittelöffnung ;.— SEN S 
mit den auf Rollenkipp- É 
lager gestellten Pilonen, sodass diese sich bei steigender 
Temperatur nach der Brückenmitte hin neigen müssen; 4) die 
Anwendung von künstlich belasteten Ankern in den Wider- 
lagern zur Uebertragung der wagerechten Schubkrüfte auf 
den Erdboden. Dazu kommt noch eine künstliche Brems- 
vorrichtung, die erst bei einer gewissen oberen Grenze der 
Konstruktionsspannkräfte eine Thätigkeit der Gelenke zulässt, 
ohne deren Wirkung also die Gelenke eine grófsere Beweg- 


lichkeit zeigen würden. Die Bremse hat den Zweck, schwin- 
gende Bewegungen der Konstruktion^ unter den Impulsen 
von über die Brücke marschirenden Personen oder Personen- 
gruppen aufzuheben. 

Die Kópckeschen Neuerungen bieten ein hobes theo- 
retisches Interesse. Aber die reizlosen Umrisse der durch- 
weg vernieteten schweren Obergurte der Loschwitzer Brücke 
in Verbindung mit dem ungewöhnlich hohen Pfeilverhältnis 
von etwa !/; und der unschónen Versteifung des Mittelge- 
lenkes durch aufgelegte Trügerstücke wirken in ästhetischer 
Beziehung wenig befriedigend. Was die künstliche Begren- 
zung des Horizontalschubes anlangt, so liegt dazu nach An- 
sicht, des Verfassers aus Gründen der Sicherheit eine Not- 
wendigkeit nicht vor. Durch den Bau einer Auslegerbrücke 


Fig. 60. System Ordish-Lefeuvre. 


| 
| 


Fig. 61. Augarten-Brücke in Wien. 61,5 m Weite. Fives-Lille 18783, 
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hätte man eine noch sichrere und dabei einfachere Kon 
struktion ohne Horizontalschub erhalten, deren Umrisse, wenn 
man sie wie bei einer Hüngebrücke gestaltet, Fig. 39 und 40, 


in der Landschaft günstiger wirken würden als diejenigen 
der Loschwitzer Brücke. 


Der grofsartige Plan 
des Deutsch - Amerika- 
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uM | Y ners} er ~ 

= - | j ine North River-Draht- 
A p [ N eine No 

aL L ' D xz brücke in New York mit 


W pup .,einer  Mittelspannweite 
von 945 m ist in der 
technischen Welt seit Jabren durch zahlreiche Veröffentlichun- 
gen allgemein bekannt. Da weiterhin von diesem Entwurfe 
nicht mehr die Rede sein kann, so mögen an dieser Stelle 
einige Angaben über seine wesentlichen konstruktiven Ein- 
zelheiten Platz finden. Lindenthal will seine Kabelhänge- 
gurte als Doppelketten ausbilden, wie dies bereits Wendel- 
stadt bei der alten Weser-Brücke in Hameln und Schnirch 
bei der Eisenbahnbrücke über den !Donaukanal in Wien 
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gethan haben (S. 532). Die Uebelstände des Sv 

Doppelketten (namentlich die zu grofse Ee Sn 
Lindenthal durch Einlegen von Kniehebeln in der gelenk- 
artigen Lagerung der Hängegurte über den Türmen be- 
seitigen. Auch will er keine Kabel wie bei der Brook- 
lyner Brücke verwenden, sondern er bildet sozusagen eine 
Kette aus lauter einzelnen Drahtgliedern, die durch Stahl- 
schuhe und senkrechte Kuppelplatten mit Hülfe von Gelenk 
bolzen an einander gereiht werden. Diese Drahtglieder sol] 
in der Werkstatt fertig gestellt, darauf in Sondärmaschinen 
einzeln auf ihre Festigkeit geprüft und dann in fertiger F = 
auf der Baustelle an einander gehängt eden. Jede 
Kabelkette der Hiüngegurte besteht aus vier solchen D abf 
gliedersträngen und wird auf ihrer ganzen Linge: von Mod 
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3 mm starken wasserdichten Stahlrobr umschlossen, das einen 
Schutz gegen Regen bilden wird und auch einer ungleich- 
müfsigen Erwürmung der Drahtglieder durch die Sonnenhitze 
entgegenwirken soll °!). 

Da, wie erörtert, die Brückentechnik auf dem besten 
Wege ist, die Gebrechen der älteren Hängebrückensysteme 
zu heilen, ist es nicht verwunderlich, wenn sich das Interesse 
der Neuzeit dem Hängebrückenbau wieder stärker zuwendet. 
In Deutschland hat sich dieses Interesse. bei den Preisbe- 
werbungen in Budapest, Bonn, Worms und Köln bereits mehr- 
fach bethätigt. In Worms kamen z. B. zwei bemerkenswerte 
Kettenbrückenentwürfe mit zur Vorlage, der eine von Riep- 
pel*) mit unterem, über vier Pfeiler durchgehendem Ver- 
steifungsbalken, der andere von Lauter, Luck und Riep- 
pel**) mit obenliegenden Versteifungsträgern ??). Wenn 
auch dabei die Hängebrücken bis jetzt meist unterlegen sind, 
so bot doch der scharfe Wettstreit mit andern Konstruktionen 
gute Gelegenheit, um ihre konstruktiven Einzelheiten zu ver- 
vollkommnen. Welche Fortschritte dabei bis heute gemacht 
worden sind, wird im folgenden Kapitel (unter 20) näher er- 
läutert. | 


graphisch, sondern zuweilen auch analytisch durchgeführt 
werden, so hat er damit andeuten wollen, dass die graphi- 
schen Methoden der Statik der Baukonstruktionen heute das 
Wesentliche dieses Wissenszweiges ausmachen. Das ist in 
der That so. Denn nicht allein für die Ermittlung von 
Spannkrüften und Formünderungen der statisch bestimmten, 
sondern auch für die Berechnung der statisch unbestimmten 
Konstruktionen stehen heute die graphischen Methoden im 
Vordergrunde. Eine Ausnahme macht nur die Behandlung 
von Konstruktionen, in denen alle oder einzelne Lasten nicht 
in den Knoten angreifen, die also nicht mehr als reine Stab- 
werke aufgefasst werden können, weil auch Biegungen von 
Stäben vorkommen. Derartige Systeme berechnet man am 
einfachsten analytisch nach den bereits besprochenen Sätzen 
von der kleinsten Formänderungsarbeit (S. 534). 

Warum die graphischen Methoden so bevorzugt werden, 
wird nur derjenige voll verstehen, der ihre Einfachheit, Ueber- 
sichtlichkeit und Genauigkeit durch viele Uebung und durch 
Vergleiche ihrer Ergebnisse mit analytischen Rechnungen 
kennen gelernt hat. Durch das Zeichnen von einfachen Kraft- 
und Seilpolygonen in Verbindung mit Einflusslinien, Biege- 


Fig. 62. Brücke über die Elbe zwischen Loschwitz und Blasewitz bei Dresden. Köpcke 1893. 
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14) Die Statik derBaukonstruktionen vion heute. 
Die allbekannten Werke über die »graphische Statik der 
Baukonstruktionen« und »die neueren Methoden der Festig- 
‚keitslehre und der Statik der Baukonstruktionen< von 
Müller-Breslau enthalten die gesamten heutigen Grundlagen 
der Theorie der Brücken und finden, was Wissenschaftlichkeit 
und Ausführlichkeit der Bearbeitung anlangt, in der techni- 
schen Litteratur aller Länder nicht ihresgleichen. Wenn 
Müller. Breslau in seinem erstgenannten Hauptwerke von einer 
»graphischen« Statik der Baukonstruktionen spricht, ob- 
wohl die von ihm gegebenen Lösungen nicht immer rein 


53) Mehrtens. Hän 
; gebrücken der Neuzeit. Stahl und E 
Nr. 12, 20 und 24. nn 
+) Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 
= Ph. Holzmann & Co. und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 
7) Luck. Der Wettbewerb um den Entwurf einer festen Strafsen- 
brücke über den Rhein bei Worms. Zeitschr. des V. d. I. 1896 und 
no — Landsberg. Der Wettbewerb für eine feste Stra(senbrücke 
er den Rhein bei Worms. Desgl. für eine feste Eisenbahnbrücke 
über den Rhein bei Worms. Centralbl. der Bauverw, 1896. 
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linien und Verschiebungsplänen löst man heute die schwierig- 
sten Aufgaben der Statik. Der so erhaltene graphische Plan 
besitzt grofse Anschaulichkeit. In ihm überblickt man wie 
mit einem Schlage — was bei der analytischen Bebandlung 
ganz ausgeschlossen ist — das Gesamtspiel der Kräfte, be- 
sonders die gegebenen Belastungen, gefährlichen Laststellun- 
gen und die entstehenden Spannkräfte oder Formünderungen. 
So bietet der graphische Plan ein vorzügliches Mittel, der 
das Krüftespiel in der Konstruktion unter dem Wechsel der 
Lasten durch reine Anschauung verstehen und verfolgen E 
lernen. Dabei birgt jedes graphische Einzelverfahren en 
weder eine Kontrolle in sich selbst — wie z. B. der Mar 
well-Cremona-Plan — oder er lässt eine solche auf ver 
schiedene Art in einfacher Weise zu. 


Ueber die Ungenauigkeit der graphisch ermittel 
sind übertriebene Behauptungen laut geworden. 
ist bei analytischen Rechnungen mathematische 
zu erzielen, bei der graphischen Methode dagegen ees e 
aber man sollte nicht vergessen, dass der ausübende nn 
nieur keine mathematisch genauen Zahlen braucht. Ein v 


ten Zahlen 
Allerdings 
Genauigkeit 
als; 
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ständiger Konstrukteur rechnet nicht mit unnützen Dezimalen, 
er rundet seine Kräftezahlen nach oben etwa auf halbe oder 
ganze Tonnen ab. Deshalb wird er die Frage, ob denn die 
von ihm gebrauchten, auf graphischem Wege ermittelten und 
nachgeprüften Zahlen genau genug sind, um die Sicherheit 
der danach entworfenen und hergestellten Konstruktion nicht 
zu gefährden, bejahen. Gegebenenfalls sind analytische 
Stichproben nicht von der Hand zu weisen, notwendig er- 
scheinen sie aber nicht, wenn die graphische Berechnung auf 
graphischem Wege gehörig nachgeprüft war. 

Der eigentliche Begründer der graphischen Statik war 
Culmann (1821 bis 81), der die neuen Methoden an der 
Züricher Hochschule bereits lehrte, ehe er 1866 seine 
»Graphische Statik« herausgab. Kurz vor der Ausgabe des 
Culmannschen Werkes trat Ritter mit der ersten Auflage 
seiner für die Entwicklung der analytischen Theorie der 
statisch bestimmten Träger hochbedeutenden Schrift über die 
Berechnung eiserner Dach- und Brückenkonstruktionen hervor 
(1863). Das darin gegebene, von Ritter aber viel früher 
schon in seinen Vorträgen an der Hannoverschen Hochschule 
benutzte sogen. Schnitt- oder Momentenverfahren hat Culmann 
in graphischer Umwandlung benutzt. Im übrigen haben ihm 
seine Vorgänger Stevin, Varignon, Lamé, Clapeyron 
(S. 533), Poncelet, Möbius und Cousinery nur unwesent- 
liche Beiträge geliefert. Stevin und Varignon zeichneten be- 
reits das Kraft- und Seilpolvgon (S. 502), Lamé und Clapeyron 
verwendeten diese beiden Figuren bei der Konstruktion der 
Kettenlinien im Entwurf einer 311 m weiten Kettenbrücke in 
Petersburg (1827), Poncelet, Möbius (1837) und Cousinery 
(1838) waren die ersten, die eine unmittelbare Anwendung 
der Geometrie bei Stabilitätsuntersuchungen einführten. Der 
Deutsche Möbius lieferte (soweit bekannt) die ersten allge- 
meinen Untersuchungen über die Steifigkeit oder Unbe- 
weglichkeit der Stabgebilde, wobei er bereits zeigte, wie 
unter Umständen eine unendlich kleine Beweglichkeit eintreten 
könne. 

Culmann erkannte zuerst die grofse Fruchtbarkeit der 
Beziehungen zwischen dem Kraft- und dem Seilpolygon und 
verwertete sie selbständig für die Lösung zahlreicher prak- 
tischer Aufgaben der Technik. Nach Culmann ist vor allem 
der Deutsche Mohr zu nennen. Er steht in gleicher Linie 
mit dem Engländer Maxwell??, der 1864 den Satz von der 
Gegenseitigkeit der Verschiebungen brachte und der die 
später von dem Italiener Cremona **) erweiterten Grundlagen 
der Sätze über die reziproken Kräftepläne gab. Die Technik 
verdankt Mohr neben vieleu andern (S. 501 und 533) bereits 
erwühnten hóchst wertvollen Arbeiten die Grundlagen zur 
Berechnung der statisch unbestimmten Systeme. 

Mohr‘) fasste 1868 die elastische Linie als Seilpolygon 
auf und gab dadurch das Mittel zur graphischen Behandlung 
der durchgehenden Träger. In demselben Jahre (gleichzeitig 
mit Winkler) zeichnete und verwendete er die sogen. Einfluss- 
linie als Hülfsmittel zur Ermittlung der ungünstigsten Last- 
stellung für statisch unbestimmte Tıäger. Die Einflusslinien 
sind heuto neben dem Kraft- und Seilpolygon die wichtigsten 
Gebilde der Statik. 1874 und 1875 gab Mohr die erste voll- 
ständige Theorie der statisch unbestimmten Fachwerke auf- 
grund des Satzes der virtuellen Verschiebungen (S. 502). In 
dieser bahnbrechenden Arbeit verwendete er (ohne ihn zu 
kennen) den Maxwellschen Satz, um die Einflusslinie der 
Verschiebung eines Stabwerkknotens zu erhalten, und beban- 
delte hier zuerst die Biegelinie des Fachwerkes als Seilpolygon. 


5) Clerk Maxwell. On the calculation of the equilibrium and 
stiffnes of frames. On reciprocal figures and diagrams of forces. 
Philosophical Magazine 1864. — Niven. The Scientific Papers of James 
Clerk Maxwell. 1890. Darin sind zu finden die Vorläufer von Max- 
well auf diesem Felde Bd. II. S. 492. 

*) Cremona. Le figure reciproche nella Statica Grafica. 1872. 

55) Mohr. Beitrag zur Theorie der Holz- und Eisenkonstruktionen. 
Zeitschrift des Arch.- und Ing.-Vereins in Hannover 1870 und 1877. 
— Derselbe. Beitrag zur Theorie des Fachwerks. A. o. O. 1874 
und 1875 und fm Civilingenieur 1885. — Derselbe. Ueber die Be- 
stimmung und die graphische Darstellang von Trügheitsmomenten ebener 
Flächen. Ueber Geschwindigkeitspläne und Beschleunigungspläne. Civil- 
ingenieur 1887. — Vergl. auch Nr. 29, 34, 68 u. 78. 


Damit war auch die wichtige Aufgabe gelöst, die gröfste 
Senkung eines Knotens unter einer beweglichen Verkehrslast 
zu berechnen. 1877 folgte der Franzose Williot mit seinen 
Verschiebungsplänen °°). Krohn benutzte (1884) den Satz von 
der Gegenseitigkeit der Verschiebungen unabhängig von den 
Vorgenannten ??). 

Mohrs Kennzeichnung der Steifigkeit eines Fachwerkes 
mit k Knoten, lautend: »Ein einfaches ebenes Fachwerk (d.h. 
ein solches init 2 k—3 Stäben) ist steif, wenn die Längen 
sämtlicher Stäbe von einander unabhängig sind«, trifft kurz 
und klar das Richtige (1871). Sie ist einfacher als die Er- 
klärung von Maxwell (1864), schärfer als diejenige von Cul- 
mann, der nur das reine Dreieckstabwerk berücksichtigt, wenn 
auch in einzelnen Fällen die von Mohr betonte Unabhängig- 
keit der Stabliüngen von einander nicht leicht zu erkennen 
ist. Unter den sonstigen bedeutenden Arbeiten Mohrs sind 
noch hervorzuheben: »Theorie der Holz- und Eisenkonstruk- 
tionen« (1870 und 1877) und »Theorie der Bogenfachwerk- 
Träger« (1874 und 1881). 

Eine Reihe von andern hervorragenden Theoretikern ist 
seitdem mit Erfolg bemüht gewesen. die hier nur in den 
Umrissen augedeuteten Grundlagen der heutigen Statik der 
Baukonstruktionen und der eng damit verbundenen Elastizitäts- 
lehre zu vertiefen und zu erweitern. Ihre Namen und Arbeiten 
finden sich bei Müller-Breslau ^) verzeichnet. Es möge mir 
gestattet sein, darunter denjenigen deutschen Ingenieur ge- 
bührend zu nennen, der auf dem Gebicte der Brücken- 
theorie seinerzeit (1873 bis 1881) die umfassendsten und 
bedeutendsten Arbeiten geliefert hat. Das war der leider 
zu früh verstorbene Winkler, dessen in der ganzen tech- 
nisch gebildeten Welt bekannte »Vorträge über Brückenbau« 
heute in ihrer Gediegenheit und Gründlichkeit noch unüber- 
troffen sind. 

Ein Schlusswort möge den Versuchen gelten, die Sätze 
der 1835 von Ampère begründeten geometrischen Bewegungs- 
lehre für die Berechnung von Stabwerken nutzbar zu machen. 
Fränkel (1875) wendete die Sätze vom augenblicklichen 
Drehpunkte auf die Bestimmung der Knotenverschiebung von 
Fachwerken an 291. Föppl (1880), Müller Breslau, Land 
(1888) und Grübler (1887 bis 1889) erweiterten das Gebiet 
der Anwendungen vi), im besonderen auch tür Untersuchungen 
über die Steifigkeit von Fachwerken. Die von den Genannten 
angegebenen Methoden sind zweifellos wissenschaftlich be- 
merkenswert, in vielen Fällen sind sie auch für den Anschan- 
ungsunterricht sehr geeignet, mir will es aber scheinen 
== obwohl gegenteilige Meinungen laut geworden sind!) —, 
als ob sie für die Spannkraftbestimmung im Vergleich 
mit den einfacheren und genaueren Methoden von Ritter 
Culmann, Cremona u. a. zurückstehen müssen. | i 

Einzelne Sondergebiete der Theorie der Brücken, die 
vorstehend nicht besprochen wurden, z. B. Stabwerke des 
Raumes, Nebenspannungen und zulässige Spannungen, werden 
im folgenden Kapitel berührt werden. (Fortsetzung folgt.) 


56) Williot. Notations pratiques sur la statique graphique. Publi- 
cations scientifiques industrielles 1877. 

") Krohn. Der Satz von der Gegenseitigkeit der Verschiebungen 
und Anwendung desselben zur Berechnung statisch unbestimmter Fach- 
EE Zeitschr. des Arch.- und Ing.-Vereins in Hannover 1884 

) Müller-Breslau. Die graphische Statik der Baukonstruk- 
tionen. I. Aufl. (Elemente) 1881. II. Aufl. 1887. — Derselbe, Die 
neueren Methoden der Festigkeitslehre und der Statik der Baukonstruk. 
tionen, ausgehend von dem Gesetze der virtuellen Verschiebungen und 
Ze über die Formänderungsarbeit. 1886. II. Aufl 189.4 
n esen Werken sind auch die übrigen zahlrei it i 
Müller- Breslau angegeben. ML 

5) Fränkel. Anwendun : 

: & der Theorie des augenblicklichen D 
punktes auf die Bestimmung der Formänderung on 
en ng von Fachwerken usw. 

9) Föppl. Theorie des F 

8 achwerks. 1880. — Müller B š 
; -Bresl 
nn RE SE des ebenen Fachwerks, Schweizerische Bauzeituuy 

. — Gr er. Beitrag zur Theorie des ebenen 

i einfach s 
werks. Rigasche Industrie - Zeitung 1887. — Derdi. = Gg 
Sütze über das ebene einfache Fachwerk. A. 0. O. 1889 Es L uu 
Kinematische Theorie der statisch bestimmten Trüger Zelts h jos 
Oesterr. Ing.- und Arch.-Vereins 1888. ' ici 


61) Chronik der Künigl. T 
bis 1899. S. 166. Z- „echnischen Hochschule (zu Berlin, 1799 
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Neuerungen an Arbeitsmaschinen für die Textilindustrie. 
Von G. Rohn in Chemnitz. 


(Schluss von S. 184) 


Ununterbrochen spinnende Maschinen. 


Von Feinspinnmaschinen mit stetig verlaufendem Spinn- 
vorgang, den sogen. kontinuirlichen Spinnmaschinen, machte 
die Leipziger Ausstellung mit einer neueren Abart bekannt, 
die in kurzer Zeit in der Praxis Verbreitung gefunden hat 
und deren Spinnwerkzeuge einer ausgedehnten Anwendung 
fähig sind. Es sind dies Spinnmaschinen, bei welchen das 
Vorgespinst in Kapseln eingelegt wird, sodass der Faden beim 
Herausziehen während der Drehung der Kapseln zusammen- 
gedreht wird, um dann als fertiges Garn aufgewunden zu 
werden. Die Grundzüge dieser Maschinen!) sind von Mi- 
chalot-Sirot in Pont-Trambouze bei Cours in Südfrankreich 
(dem Sitz der franzósischen Erzeugung grober wollener Decken? 
angegeben‘). Fig. 49 bis 59 veranschaulichen die Anwendung 
der sich drehenden Vorgarnkapseln für verschiedene Arbeits- 
zwecke. Die ursprüngliche und bekannteste Anwendung als 
sogen. Sehlauchcops-Spinnmaschine ? zeigt Fig. 49. 
Gröbere Schussgarne legt man bekanntlich nicht in Web- 
schützen mit Spindeln, sondern spult sie zu starken, den 
ganzen Schützenhohlraum ausfüllenden, schlauchförmigen 
Kötzern, sogen. Schlauchcops, und schiefst diese von innen her- 
aus ab. Diese Garnkörper, welche eine ganz gleichmäßige 
Kreuzung der Fadenwindungen zeigen, werden bisher trotz 
vielfacher anderweitiger Versuche nur in Formtrichtern ge- 
spult, und es ist dabei nicht notwendig, wie bei der genannten 
Chaponsehen und den ersten Michalotschen Maschinen, das 
Spulen auf einem Holzkegel als Kótzeransatz zu beginnen. 
Der kegelförmige Kótzeransatz kann vielmehr auf der Spindel 
selbst aus Garn gewunden werden. Da die Vorgarnkapsel K 
dem Faden nur Drehung giebt und die Verteilung der Drehung 
durch den Fadenabzug eríolgt, so wird beim geringeren Ab- 
zuge das Garn stärker gedreht. Diese ungleiche Drehung 
macht sich aber bei starkem Garn und nicht zu starken ('ops 
nicht schädlich bemerkbar. 

Die Schlaucheops-Spinnmaschine ist neben der Vorgarn- 
kapsel ganz wie eine Schlauchcops-Spulmaschine oder Trichter- 
spulmaschine eingerichtet, sie besitzt also den festen Trichter 
t mit seitlichem Führungsschlitz für den auflaufenden Faden 
und davor gleichmälsig schwingendem Fadenführer f. Die 
Spindel s hat viereckigen Querschnitt und wird von der in 
Drehung versetzten Hülse A mitgenommen, aus welcher sich 
die Spindel mit der Zunahme des Cops herauszieht. Die 
Trichterspinnmaschine kann nun alle Verbesserungen der 
Trichterspulmaschine ohne weiteres erhalten: Der Trichter 
kann zur Schonung des aufgespulten Garnes aus Rollen oder 
Scheiben gebildet werden‘); der Antrieb der Spindelhülse 
kann durch Kegel- oder Schraubenräder, nötigenfalls auch, 
um bei der Kegelwindung einen gleichbleibenden Faden- 
abzug zu erhalten, mit abwechselnd zu- und abnehmender 
Geschwindigkeit (durch Exzenterrüder?) u. dergl) erfolgen; 
die flache Spindel kann in der Hülse zwischen Rollen ge- 
halten werden"), damit sie sich leichter herausziehen lässt: 
das zunehmende Gewicht der Spule kann zur Erhaltung 
eines gleichen Spulenandruckes durch ein verschiebbares 
Gegengewicht ausgeglichen) und bei Fadenbruch und voll- 
endetem Cops die Spindel ausgerückt werden". 


) Vergl. Dinglers polytechn. Journ. Bd. 308 S. 212 m. Abb. 
"^j Engl. Patent Nr. 10001 v. J. 1890. 


3) Vergl. die dem gleichen Zweck dienende Chaponsche Spinn- 
maschine, Z. 1890 S. 605 mit Abb. 


*) D. R.-P. Nr. 31173 (Voigt), 44106 (Müller): engl. Patente Nr. 207 
v. J. 1890, Nr. 3968 v. J. 1892. 


" Vergi. Z. 1894 S. 874 u. 1891 S. 101 m. Abb. 


*) wie bei H. Rigbys (in Paterson, Nordamerika) Spulmaschine mit 
Rollentrichter, 8. Textile Record 1894 S. 49 m. Abb. 
') D. Rp Nr. 65730 (Voigt. 


8 
) Es sei hier bemerkt, dass das Spinnen solcher Schlauchcops Ver- 


, Anlassung zu einem langwierigen Prozess (ier ihre Neuheit gegeben hat, 


Gewöhnlich wird nun die Vorgarnkapsel mit der grölsten 
zulässigen Geschwindigkeit gedreht, und der schnellere oder 
langsamere Abzug des Fadens aus der Kapsel bewirkt die 
losere oder festere Drehung des Fadens. Da also der 
Faden nur abgezogen zu werden braucht, ist die Art des 


Abzuges, d. h. die Aufwicklung (Aufspulung des fertigen 
Fadens), für die Ausführung des einen Teiles des Spinnvor- 
ganges, die Drahterteilung, gleichgültig, und man kann also 
auf einer solchen Spinnmaschine mit Vorgarnkapseln auch 
andere Spulenformen als Schlauchcops herstellen. So lässt 
sich nach Fig. 50 das zusammengedrehte Vorgarn gleich zu 


Fig. 51. 


Lo 51 auf 
einem Strühn winden oder aufweifen') oder nach Fig. ps 
eine Kreuzspule bringen?) Die Maschine erhält ee 
mit Druckrollen versehenen Abzugcylinder a, und von 


in welchem 6 Sachverständige gesprochen haben und der er 
Hinblick auf den streitigen Gegenstand ziemlich teuer wurde. if 
delte sich dabei um die Löschung des Gebrauchsmusters Nr. er 
unmittelbar aus dem Vorgarn erzeugte Schlauchcops. Der Bear? 
einer Michalotschen Maschine, der sich diese in Deutschland een 
lassen wollte, hatte sich ihr Erzeugnis als Gebrauchsmuste, P Ge 
lassen, und obwohl selbst bei Anerkennung de» Gegenstar 0 g. 605 
brauchsmuster mit Rücksicht auf die Erläuterungen mn SEET vi 
solche Schlauchcops als bekannt anzusehen waren, kostete es solcher 
Mühe, die Löschung dieses jeden Spinner und Ver a 
Schlauchcops lizenzpflichtig haltenden Gebrauchsmusters noe solcher 
Es zeigt gerade dieser Prozess die Notwendigkeit der Wee ver- 
technischer Streitigkeiten vor einem wenigstens teilweise tec 
ständigen Richterkollegium. 

1) D. R.-P. Nr. 84852 (Kluge). der Schi 

?) welche Ausführung die Leipziger Ausstellung SE 
schen Maschine zeigte. 


mmel- 
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weg lässt sich, wie in Fig. 52 gezeigt, das Garn auch mit) 
Auf- und Gegenwinder zu einem gewöhnlichen Cops (Kötzer 
winden!). Die Figuren 49 bis 52 veranschaulichen auch ver- 
schiedene Ausführungsarten der Vorgarnkapseln. Die Kapsel 
Fig. 49 hat einen im eingebördelten Drahtring durch Ge- 
lenk aufklappbaren, nur durch Klemmung festgehaltenen 
Deckel und an der durchreichenden Spindal einen Kegel k, 
welcher das Hochziehen des Fadens aus der Kapsel erleich- 
tern soll. Während das Fadenauge im Kapseldeckel in 
Fig. 49 genau in der Mitte liegt, ist es in 
Fig. 50 zu einer lebhafteren Fadenschleude- 
rung zwecks besserer Drahtverteilung ex- 
zentrisch. Dabei ist der Kapseldeckel mehr 
gewölbt und besitzt ein besonders ange- 
lötetes Gelenk an der nunmehr scharfran- 
digen Kapsel. In Fig. 51 ist zur Bildung 
einer Kröpfung im Fadenabzug neben dem 
konzentrischen Deckelauge ein zweites ex- 
zentrisches Fadenauge aus Draht ange- 
bracht‘), und der aufklappbare Deckel hat 
eine besondere Schnappfeder f zum Zu- 
halten‘), Das zweite Fadenauge innen in 
der Kapsel?) in Fig. 52 hat denselben Zweck 
wie vorher, und es sei bemerkt, dass man 
die Kapseln der Gewichtersparnis wegen 
aus schwächstem Blech mit Einkerbungen 
zur Erhöhung der Widerstandsfähigkeit, oder 
auch ganz aus Pappe gemacht hat“). 

Die in den betrachteten Spinnmaschinen benutzte Art 
der Drahtgebung, dass man nämlich dem Vorgarnkörper die 
Drehung erteilt, ist nun auch noch weiter angewendet. Bei 


Sig. 54. Fig. 55. 


Vorgespinst, das in Tüpfen. aufgefangen wird, wie Asbest und 
ähnliche Faserstoffe ’), werden nach Fig. 53 die gefüllten Töpfe 
auf Teller 7 festgeklemmt, und die durch aufgesetzte Faden- 
augen abgezogenen Füden erhalten also sofort Drehung und 
damit die nótige Haltbarkeit. 

Wenn man aus ? Vorgarnkapseln, Fig. 54, die Fäden 
nach einer Abzugstelle zusammenführt, so werden die beiden 
Füden nicht nur für sich, sondern auch zusammengedreht, 
also gezwirnt?), und man erhält unmittelbar aus den Vor- 
gespinsten ein fertiges Zwirngarn. Dieses Verfahren ist in 
erster Linie für starke und lose Zwirngarne bestimmt, und es 
lassen sich dabei auch die beiden Vorgarnwickel in eine nach 
Fig. 55 ertsprechend eingerichtete Doppelkapsel?) legen. Auf 
diese Weise kann man aber auch feinere Zwirne herstellen, 
wenn man eine Drehkapsel mit Abteilungen versieht, Fig. 56, 
in diese Spulen aus Vorgespinst oder fertigem Garn steckt 
und sie durch getrennte Lócher im Kapseldeckel abzieht. 


- dim ~ m 


D Vergl. die Spulmaschine der Maschinenfabrik Rüti, Z. 1891 
S. 100 m. Abb. 

2) D. R.-G.-M. Nr. 26289 (Schimmel). 

3) D. R.-P. Nr. 91638 (Kluge). 

*) D. R.-G.-M. Nr. 8226 (Kluge). 

3) D. R.-G.-M. Nr. 69968 (Voigt). 

D Man benutzt sogar neuerdings offene Kapseln und zieht die 
Enden durch einen darüber befindlichen Führer ab (D. R.-G.-M. Nr.132693). 

1) D. R.-P. Nr. 76126 (Schimmel). 

5) D. R.-P. Nr. 96956 (Kluge). 

9 D. R.-G.-M. Nr. 128216 (Schimmel). 


Bei dem losen Abziehen des Vorgarnes aus den sich 
drehenden Kapseln kann das Garn nicht gestreckt werden. 
Deshalb haben O. Schimmel & Co. die Vorgarnkapseln mit 
besonders angetriebenen, also die Kapseldrehung mitmachen- 
den Abzugcylindern c, Fig. 57, vcrsehen!), sodass bei einer 
voreilenden Geschwindigkeit der gewóhnlichen Abzugcylinder 


a der Faden wührend seiner Drahtgebung vorgestreckt wird, 


was bekanntlich der Streichgarnspinnvorgang fordert. 

Bei einer solchen ununterbrochen spinnenden Streichgarn- 
Feinspinnmaschine mit sich drehenden Vorgarnkapseln wird 
von J. Kluge in Lösnitzthal *) der Spinnvorgang so geführt, 
dass das von der Kapsel K, Fig. 58, mit dem sogen. Vordraht 
versehene Vorgarn zwischen den Abzugcylindern a und dem 
voreilenden zweiten Cylinderpaare b auf die nötige Feinheit 
verstreckt wird und das vorgedrehte feine Vorgarn dann von 
einem umlaufenden Flügel f den Schlussdraht erhält. Diese in 


Leipzig ausgestellt gewesene Maschine ist, da sie das fertige 


Garn wieder zu Schlauchcops windet, eine Vereinigung der 
Michalot-Sirotschen und der Chaponschen Maschine. 


Fig. 56. 


Nach dem Vorbilde der sogen. kontinuirlichen Streichgarn- 
Spinnmaschinen?) lässt sich das vorgedrehte Vorgarn nach 
Fig. 59 wührend der Verstreckung zwischen den Cylindern a 
und b durch Flügel in zitternde Bewegung versetzen und das 
Fertigdrehen durch Flügel- oder Ringspindeln bewirken. Wie 
man sieht, lassen sich durch Vereinigung der beschriebenen 
Anwendungsformen noch weitere neuartige Spinnmaschinen 
herausbilden. 


Sig. 58. 


‚Um den schematischen Darstellungen nach den Patent- 
schriften gegenüber die praktische Konstruktion einer solchen 
Spinnmaschine mit sich drehenden Vorgarnkapseln zu veran- 
schaulichen, ist in Fig. 60 die sogen. Schlauch cops-Spinn- 
maschine von Oscar Schimmel & Co. A.-G. in Chemnitz 
in einem Querschnitt dargestellt. Die Maschine ist doppel- 
seitig, d. h. der Länge nach befinden sich auf beiden Seiten 


1) D. R.-P. Nr. 91635 u. 9 
ee és 9 u. 96710, an einer in Leipzig ausgestellten 
: D. R.-P. Nr. 87470, 
Vergl. Z. 1886 S. 109 m. Abb.: D. R.P 
18208, 19891. ; D. R.-P. Nr. 2089, 2090, 2302, 
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Vorgarnkapseln X, die von einer gemeinschaftlichen Blech- 
trommel 7 in der Mitte der Maschine aus durch halbge- 
schrünkte Riemen angetrieben werden. Die aus Weifsblech ge- 
drückten Kapseln, Schüsseln oder Tópfe K werden auf den 
Spindeln s festgeklemmt, auf denen lose, zwischen zwei Stell- 


ringen gehalten, der unten kegelförmig ausgedrehte Antrieb-' 


würtel w steckt. Dieser wird mit dem durch Keil und Nut 
auf der Spindel undrehbar, aber verschieblich gehaltenen 
Kegel k durch die Feder f gekuppelt, wenn der Führungs- 
hebel h für den Kegel k dies zulässt. Von zwei zur Trommel 
T parallelen Wellen « werden durch hyperbolische Kegel- 
räder die Köpfe für die Spulspindeln S getrieben. Die 
Spindeln haben viereckigen Querschnitt und stecken in Rohren, 
iu die oben ein Stahlring mit entsprechender Oeffnung ein- 
gesetzt ist, sodass sich die Spindeln herausziehen lassen und 
dabei doch an der Drehung der Róhrchen teilnehmen. Die 
Röhrchen tragen Laufbüchsen, mit denen sie in den senk- 
rechten Lagern l stecken, und darunter Mitnehmer für die 
oberen Hälften der Klauenkuppluugen u, deren untere Hälften 
gleich die lose auf den Röhrchen steckenden Kegelrüder 
, i 


MN 


bilden. 


Die obere Kupplungshülfte wird von einem mit einem 
senkrechten Drücker c versehenen Hebel e geführt, welcher 
durch eine Stange d mit dem Hebel k in Verbindung steht 
und in der Stellung für das Schliefsen der Kupplung durch 
die mit einem Handgriff b versehene Einfallklinke erhalten wird. 

Oberhalb der Lager ! sind die Trichter t befestigt, die 
für den Eintritt des Fadens für rechte oder linke Aufwicklung 


rechts oder links aufgeschlitzt sind 1. Vor dem Schlitze 
schwingt der Fadenführer F, sodass sich auf der Spindel S 
die kegelförmigen Schichten aufspulen. Bei seinem Wachsen 
hebt der Kötzer O die mit einer Körnerspitze an seinem Ende 
geführte Stange m in die Höhe, und eine auf m stellbare 
Nase p trifft bei erreichter Kötzergröfse gegen ein senkrechtes 
Horn der Klinke b, wodurch die Klinke abgedrückt und der 
Hebel e frei gemacht wird. Nunmehr löst die Feder q eben- 
sowohl die Klauenkupplung u aus, als auch durch die Ver- 
bindung dh die Kupplung zwischen k und w, und die Spul- 
spindel s mit der Vorgarnkapsel K kommt zum Stillstand. 
Dass die Kapsel K infolge ihrer grófseren lebendigen Kraft 
nicht etwa bei Stillstand der Spindel S weiterl&uft, wodurch 
der Faden abgedreht würde, verhindert die an dem Kegel k 


angebrachte Bremsscheibe, welche durch die Wirkung der 


Feder q fest auf das Bremspolster o gepresst wird. 
Zum Herausnehmen der vollen Spindel S' muss die Stange 


— —— 


1 
S ) Die Art der Aufwindung ist nicht gleichgültig, wenn man bedenkt, 
beg durch das Abziehen des Fadens vom Kötzer bei Jeder Windung 
er Draht des Fadens um eine Drehung vermebrt oder vermindert wird. 
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m abgehoben werden; damit sic beim Zurückfallen nicht hart 
aufschlägt, ist eine Pufferfeder » vorgesehen. 

Wie ersichtlich, ist die ganze Einrichtung für jede ge- 
wünschte Copsgrölse einstellbar, und die Ausrückung wirkt 
durch Ausheben der Klinke b auch jederzeit, wenn man bei 
Fadenbruch die betreffenden beiden Spinnwerkzeuge, Kapsel 
und Spule, abstellen will. Ohne dass die andern gleichen 
Werkzeuge in ihrer Thätigkeit unterbrochen werden, lässt 
sich also jedes von ihnen abstellen, und man hat zum Wieder- 
einrücken nur nötig, den Hebel c zurückzudrücken. 

Zur weiteren Ausführung der Maschine ist zu bemerken, 
dass die Betriebsteile durch leicht herausnehmbare Schutz- 
bretter abgedeckt sind, und dass sich vor den Kapseln Schutz- 
stangen befinden, welche gleichzeitig zur Bewegung des 
Riemenführers für den Hauptantrieb der Maschine dienen. 
Die Wellen a werden von der den Hauptantrieb erhaltenden 
Trommel T (sodass die Kapseln stets mit derselben Gc- 
schwindigkeit laufen) durch Wechselscheiben und auswechsel- 
bare Schnurscheiben nach Art der Selfactor-Twistwürtel gc- 
trieben, wodurch der gewünschte Draht des Garnes bestimmt 
wird, insofern die Spulspindeln entsprechend 
schneller oder langsamer laufen. Auf den 
Wellen a sitzen Exzenter, von denen aus 
der Fadenführer bewegt wird. Es sind dis 
gewöhnliche Kreisexzenter mit geschlossenem 
Bügel, die trotzdem eine vollkommene Kegel- 
windung ergeben, was aut den verschieden 
leichten Wechsel der Auflaufrichtung bei 
gröfserem oder geringerem Windungsdurch- 
messer zurückzuführen ist. Der Fadenab- 
zug erfolgt bei gleicher Winkelgeschwindig- 
keit der Spindeln nicht gleichmüísig, was 
aber auf das lose gedrehte stärkere Garn 
ohne Einfluss ist; denn es ist Erfordernis, 
möglichst mit Fadenkreuzung zu spulen, 
den Fadenführer also schnell schwingen zu 
lassen. Die Spannung des Fadens kann 
durch stellbare Führungszapfen r geregelt 
werden. 

Eine solche Maschine hat eine Spindel- 
teilung von 333 mm, also Vorgarnkapselu 

von 290 mm Dmr., die bis zu 1200 Min. 
Umdr. machen; es können Kötzer bis zu 
80 mm Stürke und 300 mm Hóhe gesponnen 
werden. Die gebräuchliche Stärke ist 40 mm, 
wobei etwa 12 Spindeln von einem Mädchen 
bedient werden und jede Spindel stündlich 
0,55 kg Garn von 1,e Nr. metr. liefert. Die 
Maschine nimmt einen Raum von 2m Tiefe ein; 12 bis ]? 
Spindeln erfordern 1 PS zu ihrem Betriebe. , 

Die Einrichtung der Schlauchcops-Spinnmaschine von 
Ernst Gessner in Aue geht aus der Patentschrift Nr. 98 531, 
welche die Ausrückvorrichtung umfasst, deutlich hervor. D.e 
Maschinen zum gleichen Zwecke von E. Kluge In US 
thal (D. R-P. Nr. 84852 und 87470, D. R.-G-M. Nr. 24461 
sind vom Erfinder für die Bedürfnisse seiner eigenen Spin- 
nerei konstruirt worden und haben anderweit wenig Anwen- 
dung gefunden. Sie haben Einrichtungen für u 
lung bei Fadenbruch, die nach den Vorbildern der Schlauch- 
spulmaschinen leicht anzubringen sind, aber keinen a 
das Fortlaufen des gespulten Teiles, weil die Spule nicht fort 
schreitet, keinen Schaden an. | 


III. Maschinen zur Flachs- und Jutespinnerei. 


Es mag vielleicht nicht ganz zutreffen, den Fortschritt 
eines Gewerbzweiges inbezug auf die benutzten Arbeitsma 
schinen und damit auf die grófsere und bessere p 
nach der Zahl und Bedeutung der auf diese Maschi? 
erteilten Patente zu beurteilen; immerhin aber wird Sg 
Uebersicht über solche Patente gewisse Rückschlüsse 7^ 
lassen. Wenn man diese Uebersicht für die ut 
zur Spinnerei von Flachs, Hanf, Jute usw., also der zd 
fasern, aufstellt, so findet man, dass von den seit dem a 
stehen des Reichspatentgesetzes (1. Oktober 1877) bis Z 
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Ende: des Jahres 1899 in der Patentklasse 76 (Spinnerei) 
erteilten 1438 Patenten nur 110 diesen Gewerbzweig be- 
treffen; dabei sind auch die Patente mitgezählt, welche nicht 
besonders für diese Gruppe von Spinnereimaschinen be- 
zeichnet sind, aber doch die Beachtung der Bastfaseruspin- 
ner fordern. 

Von diesen 110 Patenten können 39, weil sie nur Ma- 
schinen für die. Vorbereitung des Fasergutes zur Spinnerei 
betreffen, aufser betracht bleiben. Sie beziehen sich auf 
Verfahren und Maschinen zur Entschälung (Isolirung) der 
Fasern aus den; Pflanzenstengeln und zur Trennung der 


e 


| 


Fig. 61. 


eines heimischen Faserstoffes umsomehr Förderung’), und es 


dürfte aus allen diesen Gründen von der vaterländischen 
Industrie zu begrüfsen sein, dass auf Veranlassung und mit 
Unterstützung einer deutschen. Flachsspinnerei - Vereinigung 
eine deutsche Maschinenfabrik den Bau von Bastfaser-Spinn- 
maschinen aufgenommen hat. Die Firma Oscar Schimmel 
& Co. A.-G. in Chemnitz liegt dem Baue dieser Maschinen 
seit etwa 2!/; Jahren ob und hat bereits die verschiedensten 
Flachsspinnmaschinen, als Krempeln (Karden), Anlegema- 
$chinen, Strecker, Vor- und Feinspinnmaschinen auch in ihren 
Abänderungen für Werg, Jute usw. durchkonstruirt und ge: 


Faserbüschel (Brech- und Schwingmaschinen). Von den übrigen 
71 Patenten ertfallen 9 auf Hechelmaschinen und 8 auf 
Kämmmaschinen, sodass nur 54 eigentliche Spinnereimaschinen- 


patente übrig bleiben. Untersucht man den Anteil der in- 
dustriellen Nationen an diesen 54 Patenten, so findet man 
die Deutschen mit 21, die Engländer und Amerikaner mit je 
12 und die übrigen Nationen (Russen und Franzosen) mit 
9 Patenten vertreten. Die Patente amerikanischer Inhaber 
betreffen meist Hanfspinnmaschinen, und von den englischen 
Inhabern gehóren nur 4 den Maschinenfabriken für Bastfaser- 
spinnerei an. | | 
Wenn nun aus dieser geringen Zahl von Patenten auch 
nicht geschlossen werden soll dass die Flachs-, Hanf- und 
Jutespinnereimaschinen wenig Fortschritte zeigen, so bedingt 
doch der Umstand, dass der Bau solcher Maschinen fast aus- 
sSchliefslich in englischen Händen ruht, dass cin Wettbewerb, 
als die beste Veranlassung zum Fortschritte, nicht so wie im 
übrigen Spinnereimaschinenbau besteht. Aus der fast aus- 
schliefslichen Beschränkung. des Bastfaser-Spinnereimaschinen: 
baues auf England kónnen der Spinnerei auf dem Kontinent 
Schäden erwachsen, wie sie z. B. bei dem grofsen englischen 
Maschinenbauerstreik schon eingetreten sind. Mit Rücksicht 
darauf, dass der hauptsächliche pflanzliche Faserstoff, die Baum- 
wolle, über die See bezogen werden muss, verdient die Spinnerei 


liefert. Wohl sind die englischen Vorbilder benutzt worden 
es sind aber keine Nachbildungen geschaffen, sondern unter 
Berücksichtigung der Hinweise von praktischen Spinnern und 
unter Benutzung der. in der Spinnerei anderer Faserstoffe 
gemachten Erfahrungen neue Konstruktionen geschaffen wor- 
den; man kann somit von deutschen Maschinen sprechen 
wenn auch die Spinnwerkzeuge an sich beibehalten worden 
sind, weil ja das Spinnverfahren nicht geändert werden konnte 
Berücksichtigt man, dass zu der Herstellung der eigenartigen 
Teile der Bastfaser-Spinnmaschinen vielfach neue Werkzeuge 
und Bearbeitungsvorrichtungen geschaffen und auch dabei 
wieder. erst Erfahrungen gesammelt werden mussten, und 
dass nicht alle die verschiedenartigen Maschinen auf einmal 
in Angriff genommen werden konnten, weil inbezug auf die 
wiederkehrenden Getriebe die Beobachtungen an der Vo 
maschine bei der darauffolgenden Maschine zu verwerten 
waren, so darf man in Rücksicht auf. die erwähnte Zeit wohl 
We on. besonderen Leistung des deutschen Maschinenbaues 
Zur Kennzeichnung der neuen deutschen Flachs- und 


— 


D Es ist darauf zu verweisen, d 
; dass die mechanische F 
nerei durch die amerikanische Baumwollkrise in den Jahren re 
1864 ihre wesentlichste Förderung gefunden hat. = 
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Jutespinnmaschinen seien hier das Schaubild einer GC 
schen We:gkrempel und der Durchschnitt einer Jutestrecke 
gegeben, ersteres, um ein Beispiel der deutschen Bauart, 
letzteres, um ein solches der deutschen Konstruktionsänderun- 
zeigen. 
iid Die Ce oder Wergkarde (Fig. 61, von der 
Antriebseite aus gesehen) hat 1830 mm Walzenbreite, eine 
Haupttrommel von 1500 mm Dmr., 8 Paar Arbeitswalzen (die 
Arbeiter von 150, die Wender von 180 mm Dmr.) und 2 Ab- 
nehmer von je 360 mm Dmr. Das Fasergut wird vom Auf- 
legtische durch ein Paar Cylinder (60 mm Dmr.) mit Putz- 
walze von 200 mm Dmr.!) zugeführt und durch schwingende 
Hacker abgenommen. Von jedem Abnehmer wird der Flor 
in 3 Streifen abgenommen, dann werden die über einander 
liegenden, durch Trichter abgezogenen Streifen vereinigt und 
die erhaltenen 3 Doppelbänder über einen Tisch mit Führungs- 
dornen rechtwinklig einem Streckkopf zugeführt; dieser liefert 
die 3 verstreckten Bünder vereinigt als ein Band ab, wobei 


Fig. 62. 


Fig. 63. 
SA 64. 


Fig. 65. 


die Lieferung einer bestimmten Bandlänge angezeigt wird °). 
Die Zuführ- und Arbeitswalzen lagern in geschlossenen, ein 
Umwickeln der Zapfen verhindernden Büchsen ?), und diese 
ruhen in Stelleisen geschützter Art‘), welche bei nur einem 
Gestellwand- und Bogenmodell eine beliebige Anordnung nach 
Zahl und Entfernung zulassen. Von den Krempelwalzen 
haben die Haupttrommel, die Cylinderputzwalze, die Wender 
und die Arbeiter der letzten 5 Walzenpaare aufgeschraubte 
Holzbeläge mit eingesetzten Stahlnadeln, die ersten 3 Arbeiter 
und die Abnehmer Kratzenbeschläge in Leder gesetzt. Die 
Zuführeylinder haben Stahlnadeln in Messingleisten. 

Es sei hier auf die neue Art der Holzbeläge aufmerksam 
gemacht, deren Eigentümlichkeiten sich bei Vergleich der 
Figuren 62 und 63, welche in natürlicher Gröfse die ältere 
Ausführung für die Haupttrommel und die Wender zeigen, 
mit der neuen Ausführung für die gleichen Walzen, Fig. 64 
und 65, ergeben. Gegen früher sind die Nadeln etwas schräger 
gesetzt und stehen weniger lang vor, wodurch eine bessere 
Krempelwirkung auf das Fasergut erreicht werden soll. Die 
schrägere Nadel fasst bei der Krümmung besser und hält die 


1) Die Mafse verstehen sich 
Durchmesser an. 

7) Vergl. hierzu D. R.-P. Nr. 92049 und 80495. 

3) Vergl. Z. 1899 S. 1626. 

*) D. R.-G.-M. Nr. 113 832. 


ohne die Belege, geben also die nackten 
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Faser sicherer fest, wobei die geringere freie Länge ein stär- 
keres Einziehen von Fasern verhindert, also den sogen. Aus- 
putz vermindert. 
Die in Fig. 66 dargestellte Jutestrecke kennzeichnet sich 
gegenüber den in gleicher Weise eingerichteten Flachsstreeken 
durch einen zweiten hinter dem Streckcylinder A mit den be- 
lasteten Druckrollen D angebrachten Zugcylinder 4j, der durch 
gleich starke Druckwalzen beschwert ist. Die Belastung der 
belederten Druckrollen D ist zunächst federnd gemacht, indem 
zwischen Druckhebel H und Mutter der Lagerzugstange eine 
kegelförmige Spiralflachfeder d eingesetzt ist. Bei kleinen 
Ungleichheiten wird erst diese Feder gespannt, ehe das Be- 
lastungsgewicht nachgiebt?). Die Gewichtbelastung] erfolgt 
durch eine doppelte Hebelübersetzung HH,. Um zu verhin- 
dern, dass bei Stillstand der Strecke der Lederbelag der Rolle D 
durch den grofsen Druck an einer Stelle zu stark eingedrückt 
und dadurch die Rolle ungleich wird, ist eine neuartige Druck- 
entlastung angebracht. Unter die Hebel H, greifen Exzenter E 
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auf einer gemeinschaftlichen Welle, die zum au, 
Hebel H, gedreht und dann durch eine Klinke k cn En 
werden. Sonst müsste man jeden einzelnen der mit Han 
versehenen Hebel H ausheben und für sich festlegen. 


Eine besondere Aufmerksamkeit ist der Reinhaltung d€ 
Walzen und Rollen geschenkt. Auf den pus rdi íi d 
entgegengesetzt laufende mit Tuch bezogene Wälze ae 
eine gleiche Walze r aus schmiedeisernem Rohre die 
auch die Druckwalze des Abzugcylinders Aı. ern 
Rollen D, die Abzugwalze L und deren Druckrolle e = des 
Abstreifer q, n und i angepresst, und € nen de Ein- 
Streckcylinders A und der Abzugwalze A4, ist eine n mulden- 
richtung ") vorgesehen. Die mit Tuch idiom Se geführt 
artigen Putzleisten werden durch Stifte P senkrec chtandruck 
und durch Gewichthebel g angepresst. Dieser un gleich 
ist gegenüber dem sonst üblichen Federdruck 8 Reinigung 
mäfsig und ermöglicht, alle Leisten auf einmal zur nd unter 
abzustellen. Die Gewichthebel sind gekuppelt, u Drehung 
einen von ihnen greift ein Daumen e, durch d ung) alle 
und Feststellung (wie vorher bei der Druckentias mi 
Leisten von den Cylindern gleichzeitig abgezogen UD". 


n, 2.1898 
D vergi, die ähnliche Einrichtung bei Kammgarnstrecken, 


S. 1142 m. Abb. 
?) D. R.-P. Nr. 106660 (Schimmel). 
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gestellt werden. Die beiden erwähnten Einrichtungen ermóg- 
lichen also, die Strecke sehr rasch zu entlasten und zu reinigen. 

Die schon früher genannte Firma C. O. Liebscher in 
Gera hat sich der Ausbildung der von ihr gebauten Krempel- 
speiser für die Speisung von Wergkrempeln gewidmet und 
in richtiger Würdigung der Eigenheiten des Wergs einen 
brauchbaren Vorleger für solche Krempeln konstruirt, welcher 
den bekannten englischen Bramwell-Thatam-Speiser wesentlich 
übertrifft. Diese in Leipzig ausgestellte, in Fig. 67 im Durch- 
schnitt *dargestellte Einrichtung weist eine Zahl allerdings 
weniger wesentlicher Eigentümlichkeiten !) auf; besonders sei 


nur hingewiesen auf die wichtigere Anordnung des Abstreifers 
und auf dessen Bewegungsart?). Die Speisevorrichtung dürfte 
nach Fig. 67 mitbezug auf die ähnlichen beschriebenen Ein- 
richtungen im übrigen verständlich sein. 


IV. Maschinen zur Torffaserbearbeitung. 


Der Torf ist als Faserstoff erst in neuerer Zeit nutzbar ge- 
macht worden, und die Wiener Jubiläums-Ausstellung 1898 
zeigte in den von der Ersten Oesterreichischen Torfindustrie 
K. A. Tschórner in Wien vorgeführten Erzeugnissen die Verwen- 
dungstühigkeit der Torffaser. Ueber die Verarbeitung der sogen. 
Torfwolle zu Watte und Gespinst ist an anderer Stelle ?) aus- 
führlich berichtet; hier sei nur auf die zur Bearbeitung be- 
nutzten Maschinen verwiesen, insofern sie mit der gereinigten 
Faser, also dem aus den gestochenen Torf durch kräftiges 
Auswaschen der erdigen Teile * und darauf folgendes Trock- 
nen gewonnenen Fasergut zu thun haben. 

Ihren Anfang hat die Torffaserbearbeitung in Belgien 
genommen, wo sich in der Nähe der deutschen und holländi- 
schen Grenze ausgedehnte Torfmoore befinden. Es werden 
dazu gewöhnliche Streichgarn-Spinnmaschinen benutzt. Das 
Garn wird auf der Krempel dadurch erhalten, dass der vom 
Hacker abgekämmte Flor zusammengerollt und seitlich abge- 
zogen wird. Weil dabei von der ganzen Florbreite nur ein 
Faden erhalten wird, ist er ziemlich stark, und zur Verfeine- 
rung wird deshalb der Flor in der Mitte geteilt und nach 


) D. R.-G.-M. Nr. 25451, 25452, 25458, 25454 und 25455. 

?) D. R.-P. Nr. 107 404, welches das Getriebe zum Abnehmen vom 
Nadeltuch zeigt. 

D Aug. Förster: Ueber Torfwolle, Zeitschrift für die gesamte Textil- 
industrie, Leipzig 1898, II. Jahrgang Nr. 9 und 10 m. Abb. 

*) D. R.-P. Nr. 78 845. 


zwei Seiten abgezogen. Diese von Cupers!) angegebene 
Einrichtung ?) hat sowohl einer deutschen Torfverwertuügs- 
gesellschaft, G. Kannot in Schüningsdorf?), als auch der 
schon genannten österreichischen Gesellschaft *) Veranlassung 


zu Verbesserungen gegeben. 

In Deutschland hat sich mit dem Baue von Torffaser- 
maschinen die Firma Oscar Schimmel & Co. A.-G. in Chem- 
nitz befasst, welche auch die Maschinen für 2 Fabriken am 
Niederrhein geliefert hat. Darnach wird zum Weichmachen 
und Entstauben der getrockneten Torfwolle die gewöhnliche 
Baumwollschlagmaschine benutzt, auf der man gleich grobe 
Watten erzielen kann. Für eine bessere Aufarbeitung zu 
feineren Watten wird als Vorbereitungsmaschine der mit 
einem Sauger ausgerüstete Krempelwolf verwandt +), und die 
gelockerte reinere Faser kommt dann auf die nach Art der 
Baumwollwalzenkrempeln, also ganz abgeschlossen einge- 
richtete Krempel, welche Watten oder durch einen mehrfachen 
Bandabzug nach Art der Baumwollspinnerei Bänder liefert, 
die dann auf Spinnmaschinen zusammengedreht werden. Auch 
mit dem gewöhnlichen Riemchenflorteiler zur Vorgarnbildung 
sind Versuche gemacht worden, doch lassen sich feinere Garne 
aus einer Torffaser wegen deren geringer Haltbarkeit nicht 
erzielen. Man verarbeitet deshalb auch den Torf mit andern 
Streichgarn-Spinnstoffen gemischt, wie die genannten Wiener 
Ausstellungsmuster zeigen. Im allgemeinen sind indes wohl 
die an die Torfverwertung geknüpften Erwartungen bis heute 
wenig erfüllt worden, und manche Unternehmung dieser Art 


hat wieder aufgehört zu bestehen. 


V. Maschinen zur Verspinnung von Asbest. 


Eine gröfsere Ausdehnung hat in den letzten Jahren die 
Verarbeitung des Asbestes zu Gespinsten erfahren. Einesteils 
der vermehrte Bedarf an einem flammensicheren und hitze- 
beständigen Faserstoff, anderseits die fortschreitende Möglichkeit 
der immer besseren und feineren Verspinnung des Asbestes, 
welche immer weitere Verwendungsgebiete eröffnet, hat die 
Asbestindustrie, die füglich auch als ein Zweig der Textil- 
industrie zu bezeichnen ist, ansehnlich gemacht. Deutschland 
weist darin die bedeutendsten Fabriken auf. Auch der Bau 
von Asbest-Spinnmaschinen, der bis vor 10 Jahren nur von 
einer englischen Fabrik‘) gepflegt wurde, wird jetzt in her- 
vorragender Weise von einer deutschen Fabrik betrieben. 

Ueber die Maschinen zur Asbestspinnerei hat die Fach- 
litteratur bisher wenig gebracht"), ja die Möglichkeit der 
reinen Verspinnung der Asbestfaser (ohne Beimengung von 
Baumwolle u. dergl.) würde mitunter noch angezweifelt. Heute 
sind die deutschen Asbest-Spinnmaschinen so vollkommen, 
dass damit aus einer guten Asbestfaser ohne jede Beimischung 
eines andern Faserstoffes Garn bis zu 6000 m auf 1 kg vor- 
teilhaft gesponnen werden kann. . E 

Im Jahre 1890 nahm die Firma Oscar Schimmel & Co. 
in Chemnitz auf Veranlassung einer deutschen Asbestfabrik 
den Bau von Asbest-Spinnmaschinen auf, und obwohl bis da- 
hin die Vorgespinstbildung bei Asbest nur durch ringfórmig 
mit Kratzen beschlagene Krempelabnehmer bewerkstelligt 
wurde*) ging man doch in richtiger Erkenntnis der Mehr- 
leistung und der Möglichkeit, feineres Vorgarn herzustellen, 


1) Vergl. die ausführliche Beschreibung der ganzen Krempel in 
Le Génie civil 16. Dez. 1893 S. 103 m. Abb. | 

7?) D. R.-P. Nr. 67750, erteilt an C. Pieper in Berlin. 

3) D. R.-P. Nr. 81207. 

1) D. R.-P. Nr. 97566. 

D Vergl. Z. 1899 8. 1383 m. Abb. 

D J. Tomlinson in Rochdale. 

7) Aufser einigen heute kaum mehr zutreffenden Angaben in W 
Venerand: Asbest und Feuerschutz, Wien 1886, A. Hartleben, und den 
Mittellungen in Dinglers polyt. Journal 1886 Bd. 256 S. 3893 m. Abb 
ist auf einen das neuere Spinuverfahren — aber ohne Eingehen auf die 
Maschinen — behandelnden Artikel in der »Deutschen Gummi-Industrie« 
Dresden 1899 Nr. 5 und 6: Die Asbestspinnerei und ihre Nebenzwelge, 
e an ee bringt eine Beschreibung der Maschinen zur 

erspinnung von Asbest mit Skizz 
eg en die Gummizeitung, Dresden 1900. 

D Auch das damals neueste Patent, D. R.-P. Nr. 81 

in Boston hatte diese Fadenbildung noch zum OR en 
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zu dem vollbeschlagenen Abnehmer mit besonderem Florteiler | 
der Streichgarnspinnerei über. Die andauernden Versuche 
führten zur Anwendung des Hosennitschelwerkes und der in | 


D. R.-P. Nr. 76126 angegebenen Einrichtung des Florteilers mit 
Drehtöpfen zum Auffangen der genitschelten Vorgarnfäden, 
da diese des starken Anhaftungsvermögens der Asbestfaser 


wegen nicht aufgewickelt werden konnten!) Im weiteren 
hat die Schimmelsche Fabrik dann die Vorbereitungsmaschinen 
und Feinspinnmaschinen für Asbest ausgebildet, sodass für 
die Asbestspinnerei jetzt ein vollkommenes deutsches Maschinen- 
system besteht. | 

Von solchen Schimmelschen Asbestmaschinen ist in Fig. 68 
der Durchschnitt einer Spinnkrempel und in.Fig. 69 der 
einer ununterbrochen spinnenden Feinspinnmaschine 
wiedergegeben. Zur Asbestspinnerei selbst ist zu bemerken, 
dass der auf Kollergängen zerkleinerte Rohasbest zuerst 
einem Oeffner vorgelegt wird, der sich als ein inbezug auf 
den Flügel, den Rost und die Abführung abgeänderter Ver- 
tikalóffner der Baumwollspinnerei darstellt, auf welchem die 
Faserbüschel zerteilt und Sandkörnchen ausgeschieden werden. 
Der so vorbereitete verspinnfühig gemachte Asbest kommt 
dann auf die Spinnkrempel, wie Fig. 68 eine solche für feinere 
Garne zeigt. Diese Krempel hat eine Vortrommel T mit. 
2 Paaren von Arbeitswalzen und wird gleichmäfsig durch einen 
mit Wage arbeitenden Speiser S bedient. Das vom Florteiler F 
gelieferte Vorgarn wird in Drehtöpfen ? aufgefangen, von denen 
44 bis 66 auf 1,25 m Krempelarbeitsbreite verwendet werden | 
können. Aus diesen Töpfen t gelangt dann das Vorgarn zum 
Fertigspinnen entweder auf einen Selbstspinner (Selfactor) oder 
auf die in Fig. 69 dargestellte, mit Cylinderstreckwerk versehene 
Flügelspinnmaschine. Es sei hierzu bemerkt, dass eine 
Spinnkrempel in 10 Std rd. 50 kg Vorgespinst von etwa 
Nr. 4 liefert. | 


^ 
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sische Maschinenfabrik (D. R.-P. Nr. 92884) nach 2 senkrechten Rich: 
. tungen bewegte Kasten vorgeschlagen. 


D Für diese Einbettung des Asbestvorgarnes bat später die Sach. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. | E 


| | -di | i j| ]bau- 
Eingegangen S. Februar 1900. druck gemacht, und die Fortschritte, welche die Tunneib: 
in an kunst ihm verdankt, sind so hervorragend, dass ich es für eine 
tnu n) dii con dankbare Aufgabe halte, darüber zu sprechen. 
Sitzung vom 13. Januar 1900. 


Ich habe die »Thatkraft« des Verstorbenen vor das »Genie« 


e T i .. . en 
itzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Bergmann. gestellt. Es muss auch seine gröfsere Eigenschaft gewes | 
Nat Anwesend 19 Mitglieder und 2 Gäste. sein, denn gerade ihr ist er erlegen. "Wenn nn e 
i it dem Entwurf der Satzungen Jahren durch den vollendeten Simplon- Funne! fahren, 59 © 
; Die eege dor Bania des Vereines deutscher ich, sich daran zu erinnern, dass Alfred Brandt der eigentliche 
e Be "io inserstanden Schópfer dieses B e Mi See ud : 
ng i: “Das ü i Be- kaum beginnen, aber die Neuheit, Eigenarü N 
ttet Bericht über die Vorlagen betr. Be aut g i l e 
iiia Pros Geldmitteln an Bezirksvereine und betr. Schlüssel. nialität des von ihm entworfenen ‚Bauplanes, in Verte 
S ita f Muttern und Schraubenköpfe nach dem metrischen mit dem schon vorher von. ihm erfundenen Sys 7. iten den 
ind - : steinbohrung sichern dem. De ar e Sieg Jahr. 
i ; i lagen betr. Mehrporto der Zeit- Titel als Erbauer jenes Tunnels, der wohl & h- 
hrift für che Mitglieder und die Änträge des Mittel- zehnte hinaus die bedeutendste derartige Leistung der Tec 
thüringer Bezirksvereines beraten. nik darstellen wird. E ETT 
Hr. Trautweiler berichtet dann über das Leben und Brandt hat auch die Arbeit mit sieghafter Wi e ich 
die Thätigkeit des verstorbenen Ingenieurs Alfred Brandt die Wege geleitet. Bei keiner der drei täglichen : i Wert 
mit folgenden Worten: soll er am Stollenort gefehlt haben. Er icis ten Stelle, 
M.H., der Name des am 29. November vorigen Jahres seines persönlichen Eingreifens, und an der nie hn- 
Bri ' in der Schweiz verstorbenen Ingenieurs Alfred Brandt im Richtstollen, wo es galt, eine mit yo t er, ausgerüs 
pe nbur hat sich uns nie aufgedrüngt. Brandt war heit übernommene Leistung zu erzielen, A Werkzenge, den 
kei Freund. der Reklame, aber seine Thatkraft und sein ‚mit dem gewaltigen von ihm erfundenen Tücken er kannte 
Genie haben auf alle Fachgenossen, die mit ihm in persön- Kampf geleitet gegen die Berggeister, deren. lUC 
liche Berührung gekommen sind, einen unauslöschlichen Ein- wie wenige vor ihm. | 


Oi 


Band XXXXIV. Nr. 20. 


Dem Uebermaís von Arbeit ist Brandt plötzlich durch 
einen Schlaganfall erlegen, und sein Tod bedeutet für das 
gewaltige Unternehmen des Simplon-Tunnels einen unersetz- 
lichen Verlust. Der Simplon-Tunnel, welcher dazu bestimmt ist, 
eine das Verkehrsgebiet des nordwestlichen Europas mit Nord- 
italien verbindende Bahnlinie aufzunehmen, erhält bekanntlich 
eine Länge von rd. ?0 km. Er wird damit um ", länger 
als der Gotthard-Tunnel. Während die Bauzeit bei letzterem 
9 Jahre betrug und die Baukosten 55 Millionen frs. ausmachten, 
wurde der Simplon-Tunnel von Brandt in Gemeinschaft mit 
seinem Freunde und Kollegen Brandau sowie mit Locher & Co. 
in Zürich, Gebrüder Sulzer und der Bank in Winterthur um 
den Betrag von oli, Millionen frs. mit einer Baufrist von nur 
5!/, Jahren übernommen. Das Eigenartige am Brandtschen 
Tunnelbauplane besteht darin, dass eigentlich zwei Tunnel 
neben einander, und zwar im Abstande von 17 m, angelegt 
werden. Von einem Richtstollen aus, der erst später zum 
zweiten Tunnel erweitert werden soll, werden Querstollen bis 
in den zuerst auszubauenden Paralleltunnel getrieben. Hier- 
durch gewinnt man, entsprechend dem bei hóchst gesteigertem 
Betriebe erzielten raschen Fortschreiten des Hichtstollens, eine 
grofse Anzahl von Angriffspunkten mit Arbeitstellen. Auf 
diese Weise kann der Ausbau des Paralleltunnels mit dein 
Richtstollen Schritt halten. Bei den bisherigen Bauweisen 
musste der höchst wichtige Richtstollenvortrieb unmittelbar 
hinter den zahlreichen übrigen Arbeitstellen vor sich gehen, 
die Ausbruchmassen mussten über die letzteren hinweg nach 
der Tunnelmündung gefördert werden, die Gleise, Luft- und 
Wasserleitungen waren einer fortwährenden Veränderung 
unterworfen, eine Arbeit störte die andere, und der gesamte 
Fortschritt wurde so durch alle erdenklichen Hemmungen be- 
hindert. Die neue Bauweise des Simplon-Tunnels bat sich, 
nachdem bereits nahezu 1: der Tunnellänge durchbohrt und 
der garantirte mittlere Tagesfortschritt erreicht ist, glänzend 
bewährt. | 

Selbstredend ist das Lichtprofil der beiden getrennten 
Tunnel, welche die Rolle eines einzigen übernehmen sollen 
und nur eingleisig sind, entsprechend kleiner als das der 
bisher gebauten Alpentunnel. 

Von besonderein Interesse ist die Art und Weise, wie nach 
den Vorschlägen von Brandt die vorauszusehende hohe Tem- 
peratur, welche gegen die Mitte des Tunnels hin auftreten 
wird, und von der stets befürchtet wurde, dass sie den Arbeits- 
fortschritt in hohem Grade gefährden könnte, bekämpft werden 
soll. Es ist in Aussicht genommen, dieses Ziel durch Zer- 
stäubung von eingepressten Wasser zu erreichen. Die Ge- 
stemtemperatur, mit der in der Regel die Lufttemperatur an 
den Arbeitstellen in längeren Tunneln nahezu übereinstimmt, 
wird im Simplon etwa 40° C betragen. Bei der mit Feuchtig- 
keit geschwängerten Tunnelluft wird aber schon bei 25" die 
Arbeit empfindlich erschwert, wenn nicht eine energische 
Luftibewegung erzeugt werden kann. Es geht hieraus hervor, 
wie wichtig es ist, für die Erzielung des erwünschten Arbeits- 
fortschrittes und des wirtschattlichen Betriebes die Temperatur 
mit künstlichen Mitteln herab zu drücken. 

An dieser Stelle verdient auch erwühnt zu werden, dass 
am Simplon- Tunnel gegenwärtig Versuche im Gange sind), 
flüssige Luft als Sprengmittel anzuwenden. Man darf auf das 
Ergebnis, das unter Umständen für die Reinhaltung der Luft 
an den Baustellen von grofsem Werte sein wird, sehr ge- 
spannt sein. 

Die wichtigste Erfindung Brandts, welehe beim Simplon- 
Tunnel benutzt wird, ist seine hydrauliche Bohrmaschine. Sie 
rührt schon aus dem Jahre 1*76 her, wo sie, als Brandt im 
Dienste der Gotthardbahn stand, zuerst an einem Tunnel der 
nórdlichen Zufahrtrampe versucht wurde. Seither ist sie bei 
vielen Tunnelbauten und Bergwerken in Verwendung ge- 
kommen und stets vervollkommnet worden. 

Die vorher, d.h. seit dem Bau des Mont Cenis-Tunnels, 
angewandte Gesteinbohrmaschine beruhte bekanntlich darauf, 
dass ein gewöhnlicher Schneidenbohrer vermittels Presslutt in 
eine kräftig und rasch meifselnde Thätigkeit versetzt wurde. 
Die Idee zu dieser Kraftübertragung vermittels Pressluft von 
einer aufserhalb des Tunnels gelegenen Kompressorenanlage 
aus hatte der Genfer Physiker Colladon gegeben. Die vollkom- 
menste Bohrmaschine für diese Betriebsweise rührt von Ferroux, 
seinerzeit Ingenieur beim Bau des Gotthard- Tunnels, her. 
Brandt glaubte nun, mit hydraulicher Krattübertragung und 
einer Rotationsbohrmaschine bessere Erfolge erzielen zu kónnen, 
und hat dies in der That auch erreicht. Schon am Arlberg 
trat seine Maschine auf der Westseite mit der auf der Ostseite 
arbeitenden von Ferroux in Wettbewerb und hielt mit ihr 
Schritt. Das Geheimnis des überraschenden Frfolges dieser 
Maschine liegt in dem gewaltigen Drucke, mit dem der Dreh- 
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bohrer gegen den Fels gepresst wird. Letzterer wird nicht 
wie beim Stofsbohrer durch wuchtige Schläge angegriffen, 
sondern unter einer seine Druckfestigkeit weit übersteigenden 
Pressung bei langsamer Umdrehung des starken stählernen, 
mit glasharten Zähnen versehenen Bohrers zermalmt. Die 
Bohrlöcher haben etwa 70 mm Dmr. und werden mit ungefähr 
1’, kg Gelatindynamit geladen. In der Regel werden nur 
6 bis 10 Bohrlócher in die 6 m weite Stollenbrust getrieben. 
Es arbeiten gewöhnlich nur 2 bis 4 Bohrmaschinen, die dreh- 
bar auf einer durch Wasserdruck gegen die Stollenwände 
verspannten Säule angeordnet sind. Der Wasserdruck, welcher 
in kleinen auf den Bohrmaschinen befindlichen Cylindern 
wirkt und mittels Kolbenbewegung und Schneckengetriebes 
den Bohrer in Umdrehung versetzt, beträgt 50 bis 100 Atm. 
Das Druckwasser wird durch Pumpen aufserhalb des Tunnels 
geliefert. Der täglich erzielte Stollenfortschritt betrügt gegen- 
würtig etwa 6 m auf jeder Seite. 
Dies sind, kurz skizzirt, die wichtigsten Fortschritte in 
der Technik des Tunnelbaues, die wir Alfred Brandt ver- 
danken. Das gewaltige Werk, dem sie dienstbar gemacht 
sind, und das eine vülkerverbindende Strafse durch das Herz 
der Alpen erüffnet, wird noch eine spütere Nachwelt daran 
erinnern, wie sehr das wirtschaftliche Gedeihen der Mensch- 
heit den technischen Errungenschaften zu verdanken ist.« 


Eingegangen 14. Februar 1900. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Generalversanmlung vom 3. Dezember 1599. 


Vorsitzender: Hr. Graemer. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 16 Mitglieder. 


Der Schriftführer und der Kassirer erstatten ihre Jahres- 
berichte: weiter wird der Haushaltplan für 1900 festgestellt 
und dann die Erränzungswahl zum Vorstande vorgenommen. 

Hr. Schaubach berichtet autgrund eigener Anschauung 
über die Jungfraubahn?. Er giebt einen kurzen Abriss 
der Vorgeschichte des Unternehmens, bespricht dann den Ver- 
lauf der Bahnlinie und erwähnt das sogen. Messbildverfahren 
zur Aufnahme der Bodengestaltung und zur Festlegung von 
Bahnlinien in ganz unzugänglichen Gegenden. Schliefslich 
erörtert er die Schwierigkeiten beim Bau des Tunnels, die, 
ganz abgesehen von dem Einflusse der Kälte und des Klimas 
in jenen Jlöhen, hauptsächlich darin bestehen, dass man die 
Gestaltung der festen Felsoberfläche, nnter der der Tunnel 
bleiben muss, unter der undurchdringlichen Decke von Eis 
und Schnee durch kein Mittel vorausbestimmen kann. 


Generalversammlung vom 6. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Nimax. Schriftführer: Hr. Gauhe. 
Anwesend 23 Mitglieder und 2 Gäste. 


Die Versammlung beschäftigt sich mit der Aufnahme 
neuer Mitglieder, mit einer Nachwahl zum Vorstande und mit 
einigen geschäftlichen Angelegenheiten, die auf der bevor- 
stehenden Versammlung des Vorstandsrates zur Vorlage 
kommen sollen. 

Eingegangen 15. Februar 1900. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lorenz. Schriftführer: Hr. Ritzer. 
Anwesend 26 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. H. J. Kitzing, vereidigter Chemiker in Halle an, 
spricht über Heizwertbestimmungen. 

Der Vortragende hebt die Bedeutuug der Untersuchung 
von Brennstoffen hervor, wodurch sehr wesentliche Erspar- 
nisse bei Dampfkessel- und Fabrikanlagen erzielt werden 
kónnen, und giebt Zahlen über thatsüchlich errcichte Erfolgo. 
Sodann bespricht er die zur Bestimmung des Heizwertes der 
Brennstoffe jetzt gebräuchlichen Verfahren.- Seine Ausführun- 
zen gehen dahin, dass die Dulongsche Formel richtige Er- 
gebnisse nicht geben kónne, weil die Zahlen in dieser Formel 
dem wirklichen Zustande der Heizkörper nicht entsprächen. 
Das von ihm angewandte Verfahren der Messung mittels 
kalorimetrischer Bombe liefere dagegen genaue Augaben über 
die entwickelte Wärmemenge, aus welchen sich dann der Heiz- 
wert des zu untersuchenden Brennstoffes ermittein lasse. Ein 
derartiger Versuch wird in allen Einzelheiten beschrieben 
und die zurAnwendung kommende Vorrichtung — die Berthelot- 
sche Bombe — eingehend erläutert. 

Der Redner schliefst mit der Aeufserung, dass man da- 
nach streben müsse, Heizstoffe nach Wärmeeinheiten und nicht 
einschliefslich wertloser Asche und Wassers zu kaufen. 


D Vergl. Z. 1898 S. 968; 189978. 1477. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwüsserung. 

The sewerage of Ealing, England. Von Fuertes. (Eng: 
Rec. 21. April 1900 S. 370) Die Abwässer werden unter Zusatz von 
chemischen Mitteln geklärt. Die festen Bestandteile werden getrocknet 
und in Müllverbrennungsöfen beseitigt. 

The Worcester sludge process. (Eng. Rec, 21. April 1900 
S. 370/72*) Beschreibung von Einrichtungen zur Beseitigung der 
festen Bestandteile der Abwässer bei der in Zeltschriftenschau v. 
14. April 1900 unter dem Titel »Recent changes in sewage disposal, 
Worcester Mass,« erwähnten Anlage. 


Beleuchtung. 


Exposition de 1900. Distribution de l'énergie dlectriqu® 
dans l'enceinte de l'exposition. Éclairage des palals et 
des Jardins. Von Cayla. (Génie civ. 5. Mai 1900 S. 1/5* mit 
1 Taf.) Allgemeines über die Verteilung der elektrischen Energie. Die 
Hauptverteilungsleitungen mit den Schutzvorkehrungen. Die Verteilung 
der Energielieferung während des Tages. Lieferung der Energie an 
die Aussteller. Die Transformatoren und rotirenden Umformer. Die 
Gasbeleuchtung des Palais des Champs- Élysées, des Palais de l'Espla- 
nade, des Trocadéro und eines Teiles des Palais du Champ -de Mars. 
Die elektrische Beleuchtung der übrigen Teile der Ausstellung. Ein- 
gehende Darstellung der Lampen auf der Brücke Alexander III. 


Bergbau. 


Coal-mining by mechanical appliances. Von Chenhall. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S, 323/33*) Beschreibung der Cam- 
hria-Kohlenfelder: Lage derselben, Zusammensetzung der Kohle. An- 
Jage der Cambria Mining Company: kurze Angaben über das Kraftwerk, 
die Fördermaschinen und Ventilatoren, die Aufbereitung, die Beleuch- 
tung, Wasserversorgung und Sicherungen gegen Feuergefahr. Darstel- 
lung des angewandten Abbauverfahrens. Die Fördermengen der Jahre 
1889 bis 1897. 


Brauerei. 


Lel«tuugsversuche an einer Brauereianlage. — Schluss: 
(Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. April 1900 S. 44/45) S. Zeitschriftenschau 
v. 21. April 1900. 


Eisenbahnwesen. 


The Waterloo and City Railway. Von Dalrymple-Hay. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 25/55 mit 3 Taf.) Ausführliche 
Darstellung der bereits in Zeitschriftenschau v. 11. Febr. 1899 er- 
wähnten Londoner Untergrundbahn. 

"The relative advantages of ordinary and compound 
Ineomotives. Von Wolff. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 
308/17*) Vergleich zwischen Zwillings- und Verbundlokomotiven unter 
Berücksichtigung der folgenden Nachtelle gegenüber einer ortfesten Ma- 
schine: sehr veründerliche Leistung, grofse Dampfnüsse, Fortfall der 
Kondensation. Die Vorteile der Verbundlokoimotive, Nachteile im allge- 
meinen; besondere Besprechung der Zwel., Drel- und Viercylinder- 
maschinen; Schlussfolgerung. 

The mechanical equipment of the Snowdon mountain 
rallway. Von Aitchison. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 189 S. 265/72) 
Kurze Beschreibung einer nach dem System »Abt« gebauten Zahnrad- 
hahn: der Oberbau; die von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in 
Winterthur gebauten Lokomotiven; die Bremsen; die Wagen; tabella- 

sammenstellung der Hauptabmessungen. 
ri. a ee of the Waterloo and City 
Railway. Von Jenkin. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 56/176* 
mit 3 Taf) Eingehende Darstellung des Kraftwerkes, der Strom- 
zufübrung, des rollenden Gutes und der Signalanlagen. Ausführliche 
Wiedergabe der Ergebnisse von Versuchen mit den Motorwagen und 
den einzelnen Maschinen des Kraftwerkes n Anfügung zahlreicher 
j tellungen. Meinungeaustausch. 
ee als Zugkraft auf Eisenbahnen. Von 
Frahm. Schluss. (Stahl u. Eisen 1. Mai 1900 S. 479/85*) Die 
Murphysche Teilleiter-Stromzuführung. Elektrisch betriebene Neben- 
und Verbindungsbahnen in es GE Frankreich, Italien 
; rgbahnen in der Schweiz. 

ER SE or L. and S. W. Railway. Von Drum- 
mond. (Engineer 4. Mai 1900 S. 464*) 2 Gruppen von Wasserröhren 
gehen quer durch die Feuerbüchse hindurch und sind durch Thüren 
im Aufseren Feuerbüchsmantel bequem zugünglich gemacht. 


1) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwürtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 8 M pro Jahrgang für Mitglieder, von 


10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Der Bau der rechtsrheinischen Bahnsteighallen auf 
dem Hauptbahnhof Köln. Von Schilling. (Z. Arch. u. Ing. 
Wes. Wochenausg. 2. Mai 1900 S. 281/83) Kurze Beschreibung des 
Umbaues der Gleisanlagen für den rechtsrheinischen Verkehr und der 
neuerrichteten Hallen, die infolge der ungünstigen örtlichen Verhält- 
nisse besondere Schwierigkelten boten.  Baukosten. f 


Eisenhüttenwesen. 


Amerikanischer und britischer Hochofenbetrieb. Von 
Lürmann. (Stahl u. Eisen 1. Mai 1900 S. 474/76*) Wiedergabe 
eines Berichtes von Rogesson, der einige Vorschläge enthält, um die 
schottischen Hochófen nach amerikanischem Muster umzugestalten und 
zu verbessern. 

Flusseisenblech - Glühofen. Von Wdowiscewski. (Stahl 
u. Eisen 1. Mai 1900 S. 472/74*) Bei dem auf dem Eisenwerk Kule- 
baki, Gouvernement Nishnij-Nowgorod, von Rayner erbauten Glühofen 
ist die Ofensohle unter die Flursohle verlegt und besteht aus gewölbe- 
förmig neben einander gelegten, schachbrettartig durchlöcherten Stahl- 
platten. Oben ist der Ofen durch abnehmbare Gusseisenplatten, die mit 
Mauerwerk ausgefüttert sind, abgedeckt. Die Bleche werden von einem 
Drehkrane mittels langer Hakenstäbe in den Ofen gebracht und hier 
aufrecht hingestellt. Zug, Luftzuführung und Weg der Heizgase lassen 
sich regeln. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Memorial Bridge across the Potomac. (Eng. Rec. 
21. April 1900 S. 362/69*) Darstellung verschiedener Entwürfe zur 
Ueberbrückung des 430 m breiten Flusses. 
Die neue Franzensbrücke über den Donaukanal in Wien. 
Von Pfeuffer. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 4. Mai 1900 S. 285/93* 
mit 3 Taf.) Nach längeren allgemeinen Betrachtungen ästhetischer 
Natur bespricht der Verfasser die Vorgeschichte des Ausführungsent- 
wurfes. Angaben über das Abtragen der alten Kettenbrücke, den Auf- 
bau der Pfeiler und Widerlager und der Eisenkonstruktion, die Ergeb- 
nisse der Belastungsproben und die Baukosten. Die Brückentrüger sind 
Dreigelenkträger mit wagerechtem Obergurt und obenliegender Fahrbahn. 
Nouveau type de pont suspendu rigide. Von Gisclard. 
(Génie civ. 5. Mai 1900 S. 5/8*) Nachteile der älteren Hängebrücken, 
insbesondere die starken Schwingungen infolge einer hinüberrollenden 
grofsen Einzellast. Die bisherigen Verbesserungen. Entwicklung einer 
neuen Lösung: Der Verfasser geht vom umgekehrten Dreigelenkbogen 
aus und konstruirt für alle möglichen Lagen der Nutzlasten die durch 
die 3 Gelenkpunkte gehenden Seilecke. Diese Schar von Sellecken 
wird von 2 ebenfalls durch die 3 Gelenke gehenden Kurven eingehüllt, 
nach denen der Obergurt und der Untergurt zweier im Mittelgelenk zu- 
sammenstofsender Träger ausgebildet werden. Von diesen gehen Stangen 
herunter, an denen die Fahrbahn hängt. Zur Verbindung von Ober- 
und Untergurt kommen aufserdem Diagonalen zur Anwendung. Wie 
in einer späteren Veröffentlichung nachgewiesen werden soll, werden 
dann bei.allen Lagen der Nutzlasten Ober- und Untergurt nur auf 
Zug in Anspruch genommen, sodass sie stets In ihrer lotrechten Ebene 
verbleiben. Bei dieser Anordnung erleiden jedoch die zur Verbinduus 
des Ober- und Untergurtes dienenden Diagonalen bald Druck- bald 
Zugspannung, je nach der Stellung der Lasten. Der Verfasser ändert 
desbalb die Form des Trägers derartig, dass die in den einzelnen 
Stäben durch das Eigengewicht hervorgerufenen Spannungen Ihrem 
absoluten Betrage nach gröfser sind als die durch die Nutzlast erzeugten 
gröfsten Spannungen entgegengesetzten Sinnes. Hierdurch wird erreicht, 
dass das Vorzeichen der Spannungen aller Stäbe stets dasselbe bleibt. 
Gleichzeitig gelingt es, die Zahl der gedrückten Stäbe ziemlich klein 
zu halten. di 
Effondrement dela passerelle du »Globe célestes. (Genk 
civ. 5. Mai 1900 S. 11/12*) Kurze Beschreibung des Einsturzes der 
zum Himmelsglobus führenden Fufsgüngerbrücke auf der Pariser Sen 
stellung. Die Brücke war aus Zementbeton mit Eiseneinlage hergeste 
und noch nicht dem Verkehr übergeben, da sie erst in einigen Geng 
der behördlichen Belastungsprobe unterzogen werden sollte. Den Un E 
führt der Verfasser auf die zu frühe Ausrüstung oder auch die aus 
des umgebenden Bodens zurück.  Genaueres soll die eingeleitete Unte 
suchung ergeben. f 
Brückenunfalli in Venezuela. Von Bonte. (Zentralbl. Sen 
9. Mai 1900 S. 217)- Der Verfasser entwickelt über den bereits In 7 
schriftenschau vom 22. Juli 1899 erwähnten Brückenunfall eine nn 
Ansicht. Er nimmt an, dass die Durchbiegung der inneren E ie 
bereits durch das herabstürzende Gestein hervorgerufen jst un . 
darüberfahrenden 
eine Belastung dieser inneren Fahrschiene durch den geen 
Zug garnicht mehr stattgefunden hat, sel es, well die Ueberhó "peut 
kufseren Schiene kleiner ausgeführt wurde, als der vage ie 
Geschwindigkeit entsprach, sel es, weil die thats&chliche Gent 
keit gröfser war als die vorgeschriebene, 
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Elektrotechnik. 


Das Elektrizitütswerk der Société des Forces motrices 
de l'Avangon ín Bex (Waadt). Von Breüer. Forts. (Schweiz. 
Bauz. 5. Mai 1900 S. 192/94*) Die Hochspannungsleitungen, die Trans- 
formatorenhäuschen, die Niederspannangsleitungen. Schluss folgt. 

Florence electrícity-supply station. Von Bonolis. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 334/85) Kurze Angaben über das 
Elektrizitätswerk von Florenz. Die Anlage ist nach dem Drellelter- 
system mit blankem Mittelleiter ausgeführt. Der maschinelle Teil ist 
von Franco Tosi in Legnano, die Dynamos und Schaltanlagen von 
Schuckert & Co. in Nürnberg, die Akkumulatorenbatterie von Pollack 
in Frankfurt a/M. geliefert. 

Weltausstellung in Paris 1900. Die 39000 PS-Dampfdynamo 
des Helios, Elektrizitäts-Aktiengesellschaft in Köln-Ehren- 
feld. Von Hoffmann. (Glaser 1. Mai 1900 S. 182/87*) Die Dy- 
namo liefert bei 70 Min.-Umdr. und 2000 V Betriebspannung entweder 
2000 Kilovoltampére einphasigen Wechselstrom oder 3000 Kilovoltampere 
Drehstrom. Sie kann aber auch gleichzeitig 1500 Kilovoltampére Ein- 
phasenstrom und 1200 Kilovoltampere Drehstrom erzeugen. Das Magnet- 
rad trägt 84 Pole und hat 8000 mm B&ufseren Dmr. Die runden Pole 
haben Spulen aus hochkantig gebogenem Kupferband. 

Selbstthätige Umkehr-Anlasswiderstände für elektrisch 
betriebene Aufzüge. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. Wochenausg. 2. Mal 
1900 S. 278/81*) Die Bedingungen, welche allgemein an Fahrschalter 
für Aufzüge zu stellen sind, und die besonderen Anordnungen der Fahr- 
schalter der A. E.-G. 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Spannung. "Von Heim. Forts. (Elektrot. Z. 3. Mai 1900 S. 347/49*) 
Weitere Versuche mit Ladungen bei gleichbleibender Spannung und 
Entladungen bei gleichbleibender Stromstärke. 


Erd- und Wasserbau. 


Hydraulic pile-serewing. Von Anderson. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 1900 Bd. 139 S. 302,07*) 2 hydraulische Cylinder arbeiten 
mit Hülfe von Sperrklinken auf ein Sperrrad, das mit dem Schrau- 
benpfahl verkeilt ist. Die Vorrichtung findet Anwendung bei festem 
Gestein.  Versuchsergebnisse. Maschine zum Prüfen der Schrauben- 
flächen. i 
On methods adopted in carrying out dock and barbour 
works at Quebec, with description of the plant employed. 
Von Pilkington. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 286/92 mit 
1 Taf.) Beschreibung des Bauvorganges, Insbesondere des Gründuugs- 
verfahrens bei der Ausfübrung der Dock- und Hafenanlagen in Quebec, 
mit einem Anhang über die Bankosten. 

Leith docks reclamation embankment. Von White. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 293/94 mit 1 Taf.) Kurze Dar- 
stellung des Aufbaues einer Seemauer mit Angabe der Kosten. 

Penzance harbour and docks. Von Twigg. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 295/301 mit 1 Taf.) Beschreibung der ört- 


. lichen, insbesondere der Untergrundverhältnisse, Darstellung der Dock- 


wände, des Dockhauptes und der Thore. Kurze Angaben über cine 
Drehbrücke und einen Viadukt. 

Buenos Ayres harbour works. Von Dobson. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 255/58) Antwort des Verfassers auf die Ein- 
würfe gegen seinen in Zeitschriftenschau vom 6. Mai 1899 erwähnten 


Vortrag. 


Explosionsmotoren und andere Würmekraftmaschinen. 


Benutzung der Hochofengase zur Krafterzeugung durch 
Gasmotoren. (Dingler 5. Mai 1900 S. 281/87*) Fachbericht anhand 


anderer Veröffentlichungen. 


Gasbereitung. 

Zur Theorie des Wassergasprozesses. Von Strache und 
Jahoda. (Journ. Gasb.-Wasserv. 5. Mai 1900 S. 854/27*)  Angeregt 
durch die Dellwiksche Patentachrift »Verfahren zur Herstellung von 
Wassergas« haben die Verfasser Versuche über die wahre Ursache der 
Verbrennung von Koks zu Kohlensäure angestellt. Dabei zeigt sich, 
dass nicht durch hohen Winddruck und geringe Schichthöhe, wie in 
der Patentschrift angegeben, sondern durch Einhaltung einer niedrigen 
Temperatur die unmittelbare Verbrennung von Kohlenstoff zu Kohlen- 
säure erreicht wird. Untersuchungen über das Warmblasen. Schluss 
folgt. 
Das Wassergas und seine Verwendung. Von Diegel. 
Schluss. (Marine-Rdsch. Mai 1900 S. 519/45*) Apparate zur unmittel- 
baren Bereitung des Wassergases aus Steinkohle. Chemischer Vorgang 
bei der Erzeugung des Wassergases. Verwendung des Wassergases für 
Beleuchtungs- und für industrielle Zwecke. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Oeffentliche Waschanstalten. Von Knorr. (Gesundhtsing: 
30. April 1900 S. 121/24 mit 2 Taf.) Es ist die Einrichtung einer 
öffentlichen Waschanstalt beschrieben, in der täglich die Wäsche von 
etwa 800 Personen gewaschen und gebügelt werden kann. Das Ge- 
bäude bedeckt 71,3 x< 46m Grundfläche und enthält 2 Bottiche zum 
Einweichen der Wäsche, einen Handwaschbottich, ein Dampfkoch- 
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fass, ein Laugenfass, zwei Waschmaschinen, Spül- und Trockenma- 
schinen. Schluss folgt. 

Combined refuse-destructors and power plant Von 
Rufsel. (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 189 8. 181/254*) Ausführliche 
Wiedergabe des in Zeitschriftenschau vom 30. Dezember 1899 erwähn- 
ten Vortrages und des sich anschliefsenden Meinungsaustausches. 


Heizung und Lüftung. 

Die Kondenswasserableitung bei Niederdruckdampf- 
heizungen. (Gesundhteing. 30. April 1900 S. 124/126*) Die Frage 
der Kondensationswasserstauung, die durch dle in Zeitschriftenschau vom 
24. Mürz 1900 erwühnte Abhandlung »Ueber die Kondenswasserableitung 
bei Niederdruckdampfheizungen und deren Folgen für die Ausführung« 
angeregt wurde, giebt dem Verfasser Veranlassung zur Besprecbung 
einiger einschlügiger Apparate. Nach Erlüuterung zweier verfehlter 
Konstruktionen wird auf einen von Gebr. Poensgen, Düsseldorf, gebauten 
Apparat aufmerksam gemacht, der alle Forderungen erfüllen soll. ° 

Ventilation of large buildings. Von O'Gorman. (Engineer 
4. Mai 1900 S. 470) Der Verfasser giebt eine Reihe von Grundsätzen, 
die bei der Heizung und Lüftung grofser Gebäude beachtet werden 
sollen. Angaben über die zu verwendenden Luftfilter und Fücherven- 
tilatoren. Vorzüge bei der Verwendung von Druckwasser. Besprechung 
der Versuche von Briggs über verschiedene Anordnungen der Luftein- 
und -austrittöffnungen. Der beste Luftumlauf wurde erzielt, wenn die 
Luft unter der Decke des Gebäudes eingelassen wurde und am Fufs- 
boden unterhalb der Einlassöffnung austrat. 

Mechanical ventilation and heating. (Eng. Rec. 21. April 
1900 S. 379/80*) Allgemeine Erörterunsen über die zweckmäfsige An- 
ordnung von Gebläsen bei Heizanlagen. 

La ventilation des tunnels et le systeme Saccardo. Von 
Champy. (Ann. Mines 1900 Heft 2 S. 167/215* mit 2 Taf.) Die 
ersten Versuche mit dem Saccardoschen Verfahren. Messung des Wider- 
standes der Tunnelwände und des Eisenbahnzuges. Theoretische und 
praktische Untersuchungen über das angewandte Strahlgebläse. Unter- 
suchungen über den Ventilator und seinen Wirkungsgrad. Die Ver- 
unreinigungen der Luft in Tunneln. Beschreibung der Anlage am 


Gotthardtunnel. 


Maschinenteile. 

Losscheibenersatz. (Z Werkzeugm. 5. Mai 1900 S. 326*) Neben 
der festen Scheibe wird ein nach einem Kreisbogen geformter Bügel an- 
gebracht, der mehrere kleine Rollen trägt, auf die sich der Riemen 
auflegt. 
Crank shafts. Von Brady. (Engineer 4. Mai 1900 S. 466/67*) 
Vorzüge einer aus mehreren Stücken zusammengesetzten gekröpften 
Kurbelwelle vor einer Kurbelwelle mit Endkurbeln und den aus einem 
Stück hergestellten gekrüpften Wellen. Die verschiedenen Materialien 
für Kurbelwellen. Die Herstellung der Wellen. . 


Materialkunde. 


Ueber die Prüfung der Schneidwerkzeuge. Von Martens. 
(Verhdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. April 1900 S. 140/48* mit 1 Taf.) 
Prüfung der Schneiden auf Festigkeit, Zähigkeit und Härte. Darstel- 
lung der Prüfeinrichtungen und tabellarische Zusammenstellung der 
Versuchsergebnisse. 

Note on cement concrete. Von Morrison. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 1900 Bd. 139 S. 840/42) Der Verfasser bespricht den Einfluss 
der Steingröfse auf Betonmischungen und giebt eine Regel für eine gute 


Mischung. 


Mechanik. 


Graphische Methode der Berechnung des flachen Fufs- 
ringes räumlicher Fachwerke. Von Jasinski. (Schweiz. Bauz. 
5. Mai 1900 8. 189/92*) Zeichnerische Bestimmung der Spannungen 
in einem ebenen Gelenkvieleck, dessen Eckpunkte gezwungen sind, 
sich auf geraden Gleitlinien zu bewegen, die in der Ebene des Viel. 
eckes liegen. Aufgrund des Gesetzes, dass die Spannungen Funktionen 
ersten Grades der Aufseren Kräfte sind, gelingt die Lösung der Auf. 
gabe durch Konstruktion zweier Fehlerkraftecke und einer vierten Pro- 
portionalen. Bemerkungen tiber die zweckmäfsige Wahl der Gleitlinien. 

Ueber die Ermittlung der Spannkräfte in den Gegen- 
diagonalen eines einfachen FachwerktrRgers. Von Ramisch. 
(Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 1 8. 65/72*) ` Auf kinematischem Wege 
unter Zuhtülfenahme des Prinzips der virtuellen Arbeiten leitet der Ver. 
fasser die Spannungen ab, welche in den Gegendiagonalen des vier- 
eckigen Feldes eines Trägers auftreten, der sonst nur noch Dreieck- 
felder aufweist. Alsdann werden unter Berücksichtigung des Umstandes 
dass in der Praxis die Belastungen parallel wirken, die Einflusslinien 
für diese Spannungen gezeichnet. 

Ueber die Beanspruchung langer schwimmender Lan- 
dungsanlagen. Von Joóhrens. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 1900 Heft 1 
S. 51/64*) Der Verfasser überträgt die bekannte Theorie der Träger 
auf elastischer Unterlage auch auf den Fall, wo die Unterstützung des 
Landungssteges nicht durch einen einzigen langen, sondern durch 
mehrere kurze Schwimmkörper erfolgt, und berechnet hierfür ein Bel. 
spiel. Weiterhin unterscheidet er zwischen Fallen, bei/denen das Eigen- 
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Bewicht des Trägers berücksichtigt werden muss, und solchen, bei denen 
dies unterbleiben kann. Zur Erläuterung werden mehrere wichtige 
Beispiele durchgerechnet, und zwar: Einzellast in der Mitte, symme- 
trische Dreieckbelastung, gleichmäfsig auf eine zur Trägermitte sym- 
metrische Strecke verteilte Last. Zum Schluss wird ein Fall be- 


rechnet, bei dem zwei Schwimmkasten in der Mitte behufs Auswechs- 
lung entfernt sind. 


Messgeräte. 


Ueber die Kompensation zweier Fehler des Watt- 
messers. Von Kallir.. (Z. f. Elektrot. Wien 6. Mai 1900 S. 233/36*) 
Zur Anfhebung der Fehler im Wattmesser, die auf der Selbstinduktion 
der Spannungsspule beruhen und zur Messung einer zu grofsen Arbeits- 
menge tühren, schlägt der Verfasser die Anordnung einer festen Aus- 
gleichspule vor. Diese wird am günstigsten mit der Spannungsspule 
in Reihe geschaltet nnd so gewickelt, dass sie der Selbstinduktion und 
dem zu grofsen Drehmoment, das durch den zum Verbrauchsgerät 
parallel geschalteten Strom der Spannungsspule im Wattmesser entsteht, 
entgegenwirkt. 

Note sur l'appareil Indicateur enregistreur des vitesses 
en service aux chemins de fer de l'état. Von Desdouits. 
(Aun. Mines 1900 Heft 2 S. 283/94*) Darstellung des auf der Wirkung 
der Fliehkraft beruhenden Apparates; Vorrichtung zum Aufzeielmen der 
Geschwindigkeiten. Betrieb und Unterhaltung des Apparates. 

Large weighhridges. (Engineer 4. Mai 1900 S. 456;/58*) Dar- 
stellung einer grofsen Brückenwage von 110 t Tragkraft gebaut, von 
W. & T. Avery Ltd., Birmingham. Die Plattform trägt drei Schienen, 
sodass Eisenhahnwagen mit zwei verschiedenen Spurweiten auffahren 
können. Die Einstellung geschieht durch ein Laaufgewicht. Anordnung 
der Hebel. Darstellung einer Wage für glühende, aus den Walzen 
kommende Eisenplatten. Die Wage ist mit einer hydraulischen Vor- 
richtung versehen, um die glühenden Platten von den Rollen des Trans- 
portrollganges abzuheben, auf dem sie an die Wage herangeschafft 


werden. 


Metallbearbeitung. 


Keilnutenstofsmaschine. (Z. Werkzeugm. 5. Mà 1900 S. 
327/28*) Beschreibung und Abbildung einer von der Dresdner Schnell- 
pressenfabrik Haufs, Sparbert & Dr. Michaelis gebauten Keilnutenstofs- 
maschine, welche die Mängel der mit Zahnrüderantrieb ausgerüsteten 
Maschinen vermeiden soll. Der Stöfsel wird durch eine kräftige Schrau- 
benspindel mit langsamem Vor- und schnellem Rückgang bewegt. Durch 
eine besondere Führung wird die den Stöfsel tragende Stange vor 
Durchbiegungen geschützt und so eine scharfkantige gerade Nut Prakt, 

A new milling cutter. (Engineer 4. Mai TO S. 466*) Der 
Früser ist aus einzelnen Zühnen zusammengesetzt, die m einen radfür- 
migen Kürper eingelegt und durch zwei seitliche Scheiben zusammen- 
gehalten werden. Letztere weisen SE Löcher auf, in welche 

à aitze der ZAhne eingreifen. 
SE Fräsvorrichtung für Hobelmaschinen. e 
Werkzcugm. 5. Mai 1900 S. 326/27*) Kurze Darstellung einer Früs- 
vorriehtung, die am Querbalken einer Hobelmaschine angebracht wird 
und für Fräsarbeiten der verschiedensten Arten brauchbar Ist. Pie 
Vorrichtung wird von de Fries & Co., Düsseldorf, in den Handel gebracht. 

Machine automatique àrainer les logements de EE 
(Rev. ind. 5. Mai 1900 S. 175*) Kurze Beschreibung und Abbildung 
einer Keilnutenfräsmaschine von Carter & Wright. An dem pete 
der Maschine ist eine wagerechte feste Gleitbahn au 
welcher der Werkzeughalter hin- und herläuft. Die EE yos von 
der wagerechten Antriebspindel auf die lotrechte Früsspindel dure gute 
Schraubenräder übertragen. Die hin- und hergehende Bewegung - 
Werkzeughalters wird dureh eine Schraube bewirkt, welche a 
wird, sobald der Werkzeughalter an der einen oder der an ne eite 
an einen einstellbaren Anschlag stöfst. e wird AK esein 
Augenblick die Früsspindel entsprechend der Spanstürke gesen e 

Ueber die Herstellung der Messer und Scheren in der 
Fabrik von J. A, Henckels in Sogea.. M EE 
(Verhdlgn. Ver. Beförd. Gewerbtl. April 1900 S. 127/39 mit 2 un 
Geschichtliches über die Fabrik von Henckels. Arten EA 
stahles. Beschreibung des Verfahrens bei der Herstellung vou Tisch 


und Rasirmessern und von Scheren. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Die internationale Motorwaxen- Ausstellung Berlin 
1899 vom 3. bis 28. September. Forts. (Motorwagen 30. April 
1900 S. 113/14) S. Zeitschriftenschau v. 21. April 1900. Schluss folgt, 


Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Pachner 
Forts. (Dingler 5. Mal 1900 S. 287,91*; Aufladen der Akkumulatoren. 
E e zur Berechnung und Prüfung von Automobilen. 
Von a (Elektrot. Z. 3. Mai 1900 S. 346/47*) Im allgemeinen 
Teil entwickelt der Verfasser eine Formel, in die das Gesamtgewicht 
des Kraftwagens, die Länge der Bahn, das (Gewicht des Motors, die bis 


zu seiner vollständigen Entladung geleistete Arbeit, der Wirkungsgrad 
des Fahrzeuges und der Widerstand der Bahn eintreten. Im zweiten, die 
elektrischen Kraftwagen behandelnden Teil wird die Formel durch Eln- 
führung des Entladungsgesetzes für elektrische Akkumulatoren um- 
gestaltet. 

Automobilisme. Voitures électriques surrouteä trolley. 
Von Lavergne. (Rev. ind. 5. Mai 1900 S. 178) Allgemeine Be- 
trachtungen über elektrische Kraftwagen mit oberirdischer Stromzu- 
führung. Nachteile gegenüber den Strafsenbahnwagen. Forts. folgt. 

Sturz der Achsschenkel bei Fahrzeugen. Von Zechlin. 
(Motorwazen 30. April 1900 S. 108/13*) Theoretische Erörterung der 
Gründe, die für die Anordnung des Sturzes an den Achsschenkeln. von 
Wagen mafsgebend sind. 


Pumpen und Gebláse. 


Elektrisch betriebene Bergwerkspumpen. (Gliückauf 28. 
April 1900 S. 365/71*) Kurze Beschreibung und Abbildungen ver. 
schiedener Anordnungen für elektrische Bergwerkpumpen, Kreisel- 
pumpen, Kolbenpumpen, senkbare Abteufpumpen und fahrbare Pumpen. 
Schluss folgt. 

Explosions and ignitions in air-compressorsandrecei- 
vers. Von White, (Proc. Inst. Civ. Eng. 1900 Bd. 139 S. 318/22) Nach 
Besprechung zweier Explosionen von Luftkompressoren, die auf mangel- 
hafte Kühlung und Schinierung zurückgeführt werden, wird eine 
Reihe von Grundsätzen aufgestellt, die bei dem Entwurfe von Luftkom- 
pressionsanlagen beachtet werden sollen. 


Schiffs- und Seewesen. 


Entgegnung auf Hrn. Marine-Oberbaurat Schwarz’ »Be- 
urteilung des Beitrages zur Theorie des Wasserwiderstandes 
der Schiffee. Von Schunke. (Marine-Rdsch. Mai 1900 S. 559/63) 
Der Verfasser verteidigt seine in Zeitschriftenschau v. 10. Febr. 1900 
besprochenen Ausführungen. 


Der neue Typ des Schlachtschiffes. Von Cuniberti. 
(Marine-Rdsch. Mai 1900 S. 563/75) Die Schiffe sollen 8000 t Wasser 
verdrängen und mit 19000 PS 22 Knoten fahren. Die Bunker sollen 
2100 t Kohlen fassen; der Aktionsradius soll 15000 Seemeilen betragen. 
Erörterung über die Zweckmüfsigkeit der neuen Schiffsart. 


Der deutsche Schiffbau und seine Hülfsindustrien. Von 
Flamm. (Stahl u. Eisen 1. Mal 1900 S. 457/65*) Der Verfasser be- 
spricht die Entwicklung der Werften seit etwa 30 Jahren, im besondern 
ihre heutige Leistungsfähigkeit. Die Güte des verwendeten Materials 
wird anhand von Unfällen in der deutschen Marine betrachtet. Die 
Leistungsfahigkeit der Stahl- und Eisenindustrie. 


The imperial japanese cruiser Yakumo. (Engineer 4. Mai 
1900 S. 465*) Das vom Vulcan in Stettin gebaute Schiff hat folgende 
Abmessungen: Länge 124 m; Breite 20 m; Tiefgang 7,3 m; Wasser 
verdrängung 9620 t. Die beiden Maschinen leisten 15500 PSi und er- 
teilen dem Schiff 21 Knoten Fahrt. 


Strafsenbahnen. 


Die Wahl des Betriebsystemes für städtische Tief- 
bahnen. Von Schimpf und Kübler. (Deutsche Bauz. 5. Mai 1900 
S. 222/228*) Allgemeine Erörterungen über Unterpflaster- und Unter- 
grundbahnen. Tabellarische Zusammenstellung der Hauptgröfsen für die 
bisher ausgeführten Tiefbahnen. Zusammenstellung der Tunnelquer- 
schnitte und der Warenzüge. Forts. folgt. 


Die Entwicklung ger elektrischen Strafsenbahnen "m 
Genua. Von Morgenstern. (Z. Arch. u. Ing.- Wes. Wochenausg. 2. Ma! 
1900 S. 2853/86) Kurze Beschreibung der von der A. E.-G. gebauten d 
linien, insbesondere der Strecken Piazza Principe-Piazza Deferrarl un 
St. Ugo-Piazza Acquaverde, sowie der elektrisch betriebenen Drahtil- 
bahn von der Piazza Zecca nach dem Castellaccio. 


Textilindustrie. 


Neuer Grundgedanke für ein mechanisch-elektrische‘ 
Verfahren zur Herstellung von Jacquardkarten. Von SE 
Forts. (Leipz. Monatschr. Textilind. 30. April 1900 S. 258.60*) Das 
mechanische Verfahren. Neue Anordnuug des Levirapparates. Sehluss 
folgt. 


Wasserversorgung. 


The development of springs at Fayetteville, p 
(Eng. Rec. 21. April 1900 S. 381) Das Trinkwasser für die ps 
liefern 11 Quellen von zusammen 650 cbm täglicher pid cT 
Quelle ist rundum mit einer Mauer umgeben, wodurch mehrere s e 
Sammelbehlter geschaffen sind. Das Wasser aus dieseu einzeln: Y für 
hältern wird in einen grofsen Behälter geleitet und von hier a" 

m Verbrauch abgegeben. 
2d Ke E report on the New York wet ded 
11. (Eng. Rec. 21. April 1900 S. 373/76) N. Zeitschriftenschau Vv. 
Mai 1900. 


ly. 
12. 
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Am 5. Mai d. J. hat im Kaiserhof zu Berlin eine Versamm- 
lung zum Zwecke einer 


Kundgebung für zeitgemäfse Reformen unseres 
hóheren Schulwesens | 


stattgefunden. Es waren nahezu 300 Personen anwesend, dar- 
unter fast die Hälfte von auswärts aus allen Teilen Deutsch- 
lands, und sozusagen alle gebildeten Stände waren vertreten. 

Die Einladungen zu dieser Versammlung waren ausge- 

angen: vom Verein deutscher Ingenieure, dem Allgemeinen 

eutschen Realschulmännerverein, dem Verein zur Förderung 
des lateinlosen höheren Schulwesens und dem Verein für 
Schulreform. Den Vorsitz führte Hr. Baurat Th. Peters, 
Direktor des Vereines deutscher Ingenieure, der in seiner Er- 
óffnungsansprache auf die hohe ideale Aufgabe hinwies, die 
sich die Versammlung gestellt hätte. 

Hr. Realgymnasialdirektor Dr. Hubatsch, Charlottenburg, 
sprach über das höhere Schulwesen vom Standpunkte des 

chulmannes in folgendem Vortrage: 

»M. H., die Einladungen zur heutigen Versammlung ent- 
halten in kurzer Formulirung die beiden Grundsätze, denen 
die unterzeichneten Vereine für die zukünftige Gestaltung 
unseres höheren Schulwesens besondere Wichtigkeit beimessen. 
Durch Ihr Erscheinen haben Sie Ihre Zustimmung zu diesen 
Grundsätzen bereits ausgedrückt. Was wir wünschen, haben 
wir klar und einfach ausgesprochen; zu der Kundgebung aber, 
die wir beabsichtigen, gehört auch der Nachweis der Berech- 
tigung unserer Wünsche. Wenn ich daher zur Frläuterung 
und Begründung der beiden Sätze einige Worte hinzufüge, 
so geschieht dies nicht in der Absicht, nach einer bestimmten 
Richtung hin Ihre Meinung zu beeinflussen, sondern nur, um 
zu den aufgestellten Schlusssätzen die Prämissen vorzutragen. 
aus denen sie hervorgegangen sind. 

Was wir wünschen, ist nichts Neues; es sind Forderungen, 
die schon seit Jahrzehnten in immer grófseren Kreisen unter 
vielstimmigem Wiederhall laut geworden sind. Wir wollen 
keine radikale Umgestaltung des Vorhandenen, keine Zer- 
störung bewährter Einrichtungen, sondern nur die Weiter- 
führung begonnener Reformen, die Beseitigung von Schranken 
und Hemmungen, die, aus alter Zeit stammend, das inzwischen 
ehe neue Leben nicht zur rechten Entfaltung kommen 
assen, 

Der erste Satz verlangt die Gleichberechtigung der Abi- 
turienten aller neunklassigen höheren Lehranstalten. 

Lassen wir alle theoretischen Betrachtungen über die 
beste Organisation des höheren Schulwesen beiseite; stellen 
wir uns auf den Boden der vorhandenen Thatsachen und 
ziehen aus diesen praktische Folgerungen! Eine solche That. 
sache ist, dass die Lehrpläne von 1891 die drei Arten der 
neunklassigen höheren Schulen als gleichwertig neben einander 
gestellt haben, und dass die Ordnung der Reifeprüfungen an 
alle drei gleich hohe Anforderungen stellt; eine solche That- 
sache ist ferner, dass den Realanstalten die Berechtigung zu- 
erkannt worden ist, ihre Abiturienten nicht blofs die tech- 
nischen Hochschulen besuchen zu lassen, sondern auch auf 
die Universitäten zu senden, um Mathematik und Naturwissen- 
schaften, und die der Realgymnasien auch noch, um neuere 
Sprachen zu studiren. 

Die Logik dieser Thatsachen ist, dass den Abiturienten 
sämtlicher neunklassigen Anstalten ohne Unterschied die Reife 
zugestanden wird, wissenschaftliche Studien überhaupt zu 
treiben. Wenn nun die Abiturienten der Realanstalten nur 
zur philosophischen Fakultät zugelassen und von den drei 
andern ausgeschlossen werden, so liegt der Grund offenbar 
nicht darin, dass die Anforderungen der drei Fakultäten an 
die geistige Reife der Studirenden hóher sind als die Ansprüche, 
welche die philosophische Fakultät "zu machen berechtigt ist; 
es müssen also Spezialforderungen sein, welche die Realan- 
stalten nicht zu erfüllen imstande sind. Der Theologe und 
der Jurist, sagt man, müssen Lateinisch und Griechisch ver- 
stehen, um zu den Quellen ihrer Wissenschaft gelangen zu 
können. Bei der Medizin versagt dieses Argument; denn die 
Quellen der heutigen medizinischen Wissenschaft sind nicht 
in der lateinischen und griechischen Litteratur zu suchen, 
sondern auf dem Gebiete der Naturwissenschaften. Medizin 
ist angewandte Naturwissenschaft: und wer genügend ausge- 
rüstet ist, Naturwissenschaften zu studiren, der ist es auch 
für die Medizin. Der Widerspruch gegen die Zulassung liegt 
also, wie deutlich erkennbar ist, nicht in der Sache, in der 
Beschaffenheit der Wissenschaft, sondern ganz wo anders. 
Die medizinische Fakultät will nicht anders behandelt werden 
als die andern beiden. Zum Studium der Theologie und der 
Jurisprudenz gehören ‘die falten ‘Sprachen, also müssen sie 
auch für die {Medizin gefordert "werden, das war die alte 
Schlussfolgerung. Bekanntlich schweben Verhandlungen über 


die Zulassung der Abiturienten der Realgymnasien zur Medi- 
zin. Der bisherige Zustand, dass man für das Studium dieser 
ganz und gar modernen Naturwissenschaft die Kenntnis der 
griechischen Sprache für wichtiger hielt als eine ausgedehn- 
tere Vorbildung in Mathematik, Physik und Chemie, nahm 
allmählich das Gepräge des Lächerlichen an; und so ist zu 
erwarten, dass man das Griechische fallen lassen wird. Aber 
am Latein hält man desto strenger fest, und zwar, wie es 
scheint, an dem Latein des humanistischen Gymnasiums, ‚80- 
dass den Abiturienten auch der Realgymnasien vielleicht 
immer noch eine Nachprüfung auferlegt werden wird. Die 
Beschränkung der Nachprüfung auf Latein würde freilich den 
Zugang zur medizinischen Fakultät erleichtern, aber es würde 
diesen Abiturienten auch wiederum ausdrücklich die Zensur 
ausgestellt, dass ihre Schulbildung ein Nichtgenügend ent- 
halte, das sie hindere, Aerzte zu werden. Der logische Wider- 
spruch bliebe ohnehin bestehen, dass die Abiturienten aller 
Realanstalten zwar für befähigt angesehen werden, alle theo- 
retischen Gebiete der Naturwissenschaft zu studiren, nicht aber 
die Naturwissenschaft in ihrer praktischen Anwendung als 
Medizin. 

Was nun die Theologie anbetrifft, so heifst es, der Theo- 
loge brauche Griechisch und Lateinisch wie das tägliche Brot: 
wie könne ein Oberrealschüler Theologie studiren wollen! 
Fügen wir gleich hinzu: er braucht auch Hebräisch; und 
doch darf ein Gymnasiast, der auf der Schule keine Prüfung 
im Hebräischen bestanden hat, Theologe werden. Er muss 
es eben nachlernen. Das müsste denn freilich der Oberreal- 
schüler mit Griechisch und Lateinisch auch noch thun; wie 
lange Zeit er dazu braucht, ist seine Sache. Aber diese Er- 
wügungen sind doch gar zu hypothetischer Natur. Ist es 
denn im Ernst anzunehmen, dass ein Oberrealschüler, dem 
drei Sprachen zum Studium der Theologie fehlen, wirklich 
in diese Fakultät eintreten würde? Und wenn einmal ein 
solcher weifser Rabe vorkäme, dann sollte man ihm keine 
Schwierigkeiten machen, sondern ihm den Weg möglichst 
ebnen; denn dann ist er gewiss von solch heiligem Eifer für 
sein Studium erfüllt, dass er der Fakultät Ehre machen wird. 


Mit der Jurisprudenz verhält es sich schon anders. Die 
Theologie bleibt auf die uralten Quellen ihrer Wissenschaft an- 
gewiesen, in der Jurisprudenz sind die modernen Quellen 
wichtiger geworden als die alten; das römische Recht hat an 
Bedeutung verloren. Aber zuzugeben wird sein, dass ein 
Jurist ohne Kenntnis des Lateinischen nicht auskommt. Wer 
dieses auf der Schule nicht gelernt hat und doch durchaus die 
Rechte studiren will, der muss als Student das Opfer an Zeit 
und Mühe bringen, das Versäumte nachzuholen. Und wer 
fähig ist, seinem gewählten Berufe solch Opfer zu bringen, 
wird sicherlich ein tüchtiger und begabter Mensch sein. Dass 
aber jeder Jurist Griechisch verstehen müsse, weil es zum 
Corpus juris griechische Glossen giebt, wird man nicht be- 
haupten dürfen. Man verwechsele doch nicht das Studium 
einer Wissenschaft mit dem Studium der Geschichte dieser 
Wissenschaft. Von jedem Juristen wird man verlangen, dass 
er auf der Universität sich darauf vorbereite, ein wissenschaft- 
lich gebildeter Richter zu werden, nicht aber von jedem, dass 
er gelehrte Forschungen über die Geschichte des Rechts im 
Altertum anstelle. Für die moderne Rechtsprechung dagegen 
würe es von grofsem Werte, wenn auch Abiturienten solcher 
Anstalten in die Richterkollegien berufen würden, die in den 
neueren Sprachen und in den Naturwissenschaften eine um- 
fassendere Ausbildung gewähren, als die humanistischen Gym- 
nasien sie zu geben imstande sind. Und für die Rechtsanwälte 
und die juristischen Verwaltungsbeamten gilt dies bei der Ent- 
wickelung unserer Industrie und unseres Weltverkehrs in noch 
weit höherem Mafse. 


Wenn aber, so sagt man wohl, in jeder Fakultät eine 
bunte Menge von Studenten verschiedener Vorbildung sich 
zusammenfände, dann wäre es den Dozenten nicht möglich, 
den richtigen Ton zu treffen, um allen verständlich zu werden; 
die Wissenschaftlichkeit der Vorträge könnte leiden. Dies ist 
am wenigsten zu befürchten. Die Anforderungen an das Ver- 
ständnis, die sich aus der Beschaffenheit und den Quellen der 
Wissenschaft, ihrem Material und ihren Methoden ergeben, 


. bleiben ihrer Natur nach unverändert; und der Lehrer der 


Wissenschaft hat keine Schulknaben vor sich, sondern junge 
Leute, die als reif zu selbständiger wissenschaftlicher Arbeit 
von der Schule entlassen worden sind und selbst wissen 
müssen, was sie wollen und was sie zu ihrer Ausbildung noch 
zu thun haben, um in ihr Fach einzudringen. Und ist denn 
überhaupt ‚anzunehmen, dass die Abiturienten der höheren 
Schulen sich gerade diejenigen Studienfächer aussuchen 
werden, für die sie am schlechtesten vorgebildet sind? Wird 
nicht naturgemäfs der Abiturient einer Realanstalt auf die 
Theologie verzichten und der Oberrealschüler /in der Regel 
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auch auf die Jurisprudenz? Würden nicht umgekehrt bei 
völliger Ausgleichung der Berechtigungen die Schüler, die 
sich früh für einen Beruf entscheiden, diejenige Anstalt 
wählen, die für diesen Beruf die zeeignetste Vorbildung ge- 
wührt, der künftige Theologe das humanistische Gymnasium, 
der Mediziner das Realgvmnasium oder die Oberrealschule, 
der Jurist das Gymnasium oder das Realgy mnasium? 


M. H,, ich spreche von Dingen, die in Ihren Augen selbst- 
verständlich sind, die Sie in Ihren Vereinen ott genug erörtert 
haben werdefi. Ich wollte nur ausdrücklich hervorheben, dass 
der Widerspruch gegen die Zulassung der Abiturienten der 
Realanstalten zu den drei alten Fakultäten weder begründet 
ist in dem Mangel an allgemeiner Reife für das Universitäts- 
studium überhaupt, noch in besonderen wissenschaftlichen 
Einrichtungen dieser Fakultäten. Er liegt einzig und allein 
in dem alten Vorurteil, dass nur die Abiturienten der huma- 
nistischen Gymnasien berufen seien, in die leitenden Gesell- 
schaftskreise einzutreten. Daher ist die unbeschränkte Zu- 
lassung aller Abiturienten zu allen Fakultäten keine pädago- 
gische und keine techniseh-wissenschaftliche, sondern eine 
soziale Standesfrage. 


. Als die Gymnasien ihre Prüfungsordnung von 1834 er- 
hielten, wurden sie ausdrücklich als Vorbereitungsanstalten 
für akademische Studien bezeichnet. Die Realschulen I. dÉ 
die jetzigen Realgymnasien, traten ihnen erst 1559 an die 
Seite. zunächst ohne akademische Bestimmung. mit Hinweisung 
auf die praktischen Berufe, und erst 155? sind die Oberreal- 
schulen wieder diesen, ebenfalls zunächst ohne höhere Aus- 
sichten, an die Seite gestellt worden. Es war naturgemäfs, 
dass die Gvmnasialbildung für eine Standesangelegenheit der 
akademischen Kreise, der Theologen, der Richter und höheren 
Verwaltungsbeamten, der Aerzte usw. angesehen wurde. Die 
l’eberzeugung von der Notwendigkeit eines ‚gemeinsamen 
höheren Jugendunterrichtes, eines bevorzugten Denn 
hat in den beteiligten Kreisen das Dogma hervorgerufen, dass 
die Gvinnasialbildung die absolut beste sei, und dass sie, weil das 
Höhere das Niedere einschliefse, allen Lebensaufgaben gewach- 
sen sej. Wie jedes Vorurteil, das dem Hochmut schmeichelt. ist 
auch dieses eine Macht, gegen die mit Gründen an 
nichts auszurichten ist. Auf der andern Seite aber an ie 
Realanstalten bereits einen ansehnlichen Stamm von Männern 
herangebildet, die an praktischer Brauchbarkeit und an an 
schaftlicher Tüchtigkeit nicht hinter denen an ie 
durch das Gymnasium gegangen sind. Und die Schulkon SE 
vom Dezember 1590, welche die Gleichwertigkeit der GE "a 
schen und der humanistischen Bildung als leitenden an - 
satz aufgestellt hat, hat wenigstens theoretisch das a ige 
Zugeständnis gemacht, dass die Gymnasien nicht In: Se 
besitz hóherer Bildung sind. Der Glaube an die al ein se HE 
machende Kraft der Jateinischen und griechischen a 
wird in unserem Zeitalter schnell Jan WIEN» Mis 
ästhetisch-philosophische Bildungsideal vergangener lage, dee 
in den stillen Zeiten nach den Freiheitskriegen unter x 
Nachwirkung der klassischen Litteraturperiode gestaltet Wei A 
ist, verblasst allmählich; das neue politische und Wee S 
liche Leben, der Siegeszug der Naturwissenschaften, as Auf- 
blühen der Industrie, die Fortschritte der Technik verlangen 
geistige Arbeiter mit neuem Rüstzeug, neuen Krüften und 
neuen Ideen. Wir müssen vorwärts in dem Wettkampf n 
Völker; die Zeit reicht nicht mehr aus, den grófsten Tei 
unserer zu hóheren Laufbahnen berufenen Jugend sich in der 
beschaulichen Nachbildung Ciceronianischer Perioden und in 
griechischen Exereitien üben zu lassen. Schon beim Erlass der 
Lehrpläne von 1591 stand man vor der Frage, ob man das 
Gvmnasium als die vornehmste und wichtigste Vorbildungs- 
stätte für die leitenden Berutskreise erhalten oder auf die 
einheitliche Vorbildung dieser Kreise verzichten sollte. Man 
hat das Gymnasium als bevorzugte Standesschule bestehen 
lassen, aber nicht ohne Zugestündnisse an den realistischen 
Geist der Zeit aufkosten der klassischen Bildung selbst. 
Der lateinische Autsatz, einst die vielbewunderte Blüte gym- 
nasialer Leistungen, von dem es hiefs, mit ihm stehe und falle 
das Gymnasium, ist zu den Toten gelegt worden. Der Latein- 
unterricht hat seine stolze Aufgabe, die Weltsprache der 


‚Wissenschaft sprechen und schreiben zu lehren, einge- 


büfst und ist aus seiner alten Bahn geworfen; die alten 
Sprachen sind auf einen engeren Raum zusammenge- 


drängt worden, die Bedeutung und der Einfluss der 


realistischen Fächer ist gestiegen. Das ist das alte Gymnasium 
nicht mehr, wie es noch vor einem Menschenalter bestand. 
Der Vorzug des alten Gymnasiums lag gerade darin, dass nıan 
für die alten Sprachen Zeit hatte, viel Zeit, dass der Unter- 
richt mit einer behaglichen Breite betrieben wurde, sodass 
die Schüler sich wirklich innerlich einleben konnten in die 
Grammatik und in die Schriftsteller; und der Glaube an die 
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Würde und Hoheit der klassischen Bildung, die unbedingte 
Herrschaft, die Griechisch und Latein über alle andern Fächer 
ausübten, gab diesem Unterricht Leben und Gedeihen. Jetzt 
sind die Ziele beschränkt und durch andere Interessen beein- 
trüchtigt; die verbesserte Methode soll durch Zeitersparnis den 
Zeitverlust decken. Es ist möglich, dass die Leistungen der 
jetzigen Gymnasien in den alten Sprachen durch die Fort- 
schritte im Unterrichtsbetriebe vor einem raschen Verfalle 
noch bewahrt geblieben sind; aber in der Natur der Dinge 
liegt es, dass die Vielheit der Interessen, denen das Gymna- 
sium jetzt zu dienen hat, die früher auf einen Punkt gerich- 
teten Kräfte verteilt und zersplittert. Wer in dem Gymnasium 
ein Hemmnis der freien Entwicklung unseres hóheren Schul. 
wesens erblickt, wird vielleicht mit einer gewissen Schaden- 
freude wahrnehmen, wie die alten Grundlagen stark erschüt- 
tert worden sind, und sich der Hoffnung hingeben, dass die 


abschüssige Bahn, die einmal betreten ist, bald zum Ende 
führen werde. 


Es wäre dies eine höchst beklagenswerte Lösung der 
Schulfrage. Das humanistische Gymnasium muss als eigen- 
tümliche Schulart erhalten bleiben; es hat noch immer eine 
sehr wichtige Kulturaufgabe zu erfüllen, es soll, neben den 
andern Bildungsanstalten, nicht über ihnen stehend, die Pfleg- 
stätte sein und bleiben der historisch-philologischen Bildung 
gegenüber der modern-naturwissenschaftlichen; es soll das 
dauernd Vorbildliehe, das ewig Wahre und menschlich Schóne 
in den Schöpfungen der Alten immer von reuem der Jugend 
ersehliefsen, sowie die ltealanstalten das Lehrreiche und 
Mustergültige in den Schriftwerken der modernen Kulturvölker 
aufsuchen und verwerten. Damit die Gymnasien dies aber 
mit redlichem Eifer thun kónnen, befreie man sie von den 
Aufgaben und Anforderungen, die das Berechtigungsmonopol 
ihnen auferlegt hat. Und man befreie die Tausende von 
Schülern, die, andere Ziele und Wünsche im Herzen, sich auf 
der Schulbank ohne inneren Drang mit Griechisch und Latein 
abmühen, um durch das Gymnasium hindurch die Universität 
zu erreichen, von diesem Zwange. Dann werden nur solche 
übrig bleiben, die Lust und Liebe zu den alten Sprachen mit- 
bringen, und diese kleinere Zahl wird eine desto tiefere und 
gediegnere Bildung gewinnen und segensreicher auf die Mit- 
welt einwirken. 

Es ist wohl dıe Frage aufgeworfen worden, ob es nicht 
zweckmäfsig sei, den humanistischen Gymnasien, ihrer histo- 
rischen Eigenart entsprechend, bestimmte Berechtigungsgebiete 
zuzuweisen und den Realanstalten wieder andere vorzube- 
halten. Ich glaube, dadurch würde der gegenwärtige Zustand 
nicht gebessert, sondern eher verschlimmert werden; wir 
hätten statt des einen Monopols dann mehrere. und aus den 
Bildungsanstalten würden Fachschulen werden, aus deren 
Bannkreis der Schüler sich nicht lösen kann, während jetzt 
dem Gymnasiasten wenigstens die völlige Freiheit in der Be 
rufswahl offensteht. Richtiger wird es sein, durch die Gleich- 
berechtigung aller neunklassigen höheren Schulen diese Wahl- 
freiheit allgemein zu machen. Dann bleibt auch die Wahl 
der Schulart jedem überlassen ;"und;das praktische Bedürfnis 
einer bestimmten Vorbildung wird für die Verteilung der 
Schüler auf die einzelnen Anstalten ohne Druck und Zwang 
in natürlicher Auslese sorgen. Dass sich dadurch die Zahl 
der humanistischeu Gymnasien wesentlich verringern würde, 
ist unzweifelhaft, und weitgehende Umwandlungen würden 
erforderlich werden. 

Es ist nicht zu verkennen, dass die Durchführung solcher 
Schulreform mit manchen Schwierigkeiten verknüpft ist; Se 
ist tür die heutige Versammlung aber wohlgethan, aut x 
Erürterung von Organisationsfragen im einzelnen nicht ut e 
gehen und sich auf das Grundsätzliche zu ee wé 
darauf möchte ich hinweisen, dass wir uns vor zehn ee 
einem Wege zu nähern schienen, der die Lösung lores 
schwebenden Fragen hätte bringen können, von dem Sani 
die Lehrpläne von 1591 wieder abgelenkt haben, Sen 
dem, das Griechische wenigstens an einer Reihe Mop SE 
sien zum wahlfreien Unterrichtsgegenstande zu N no: 
für die Nichtgriechen das Englische als obligatorisc fseren 
führen. Es ist dies eine Einrichtung, die an on E nd nur 
Anzahl von sechsklassigen Anstalten bereits beste 
weiter zu entwickeln wäre. vesehen, 

Wir Vertreter der Realanstalten werden oft so ang dteile 
En : : : : geistigen Bestan 
als ob wir geneigt wären, die feinen geistie 
der Kultur, die unsere Nation der esch EC heit zu 
klassischen Altertum verdankt, mit Geer über die 
vertilgen. Gestatten Sie mir darum noch ein hwerer Verlust 
alten Klassiker. Es würe in der That em Sc die Fülle v^ 
für die Gesaintbildung unseres Volkes, moe der 
Anregungen und Bildungskeimen, . dë Alten mit ins 
iymnasiasten alljührlich aus den Schriften 
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Leben genommen haben, in Zukunft verloren gehen oder nur 
bei einer geringen Anzahl weiter wirken sollte. Ist dies aber 
wirklich zu befürchten?  Giebt es nicht Mittel und Wege, das 
Wertvolle und Wichtige aus dem Gedankenschatz und dem 
Bilderreichtum der Alten zu bewahren? Ist es durchaus not- 
wendig, um die Antigone des Sophokles auf sich wirken zu 
lassen, Griechisch zu lernen? Man muss sich entschliefsen, 
Sprache und Gedankeninhalt zu trennen. Freilich gehören 
für das vollkommene Verständnis Inhalt und sprachliche Form 
zusammen; aber wenn man beides nicht zugleich haben 
kann, so braucht mau doch auf das Wesentliche, aut 
den Inhalt, nicht zu verzichten. Den Realanstalten ist 
durch die Lehrpläne von 1591 die Pflicht auferlegt worden, 
Homer in der lUebersetzung zu lesen, und für die Gymnasien 
heifst es, Ilias und Odvssee sind thunlichst ganz zu lesen; 
soweit dies in der Ursprache nicht möglich ist, sind behufs 
Ergänzung gute Uebersetzungen heranzuziehen. Hier ist der 
Weg vorgezeichnet, auf dem in noch viel ausgedehnterer 
Weise, als es gegenwärtig geschieht, allen Schülern, die die 
Griechen nicht in der Ursprache lesen, ein Verständnis tür die 
unsterblichen Meisterwerke derselben eröffnet werden kann. 
Bei der Behandlung Sophokleischer Tragódien verlangen die 
Lehrplüne als die Hauptsache: Einführung in den Ideengehalt 
und in das Verständnis der Kunstform. Lässt sich diese nicht 
auch anknüpfen an eine Uebersetzung, die dem Schüler statt 
des Urtextes in die Hände gegeben wird? Operirt der Lehrer 
nicht auch im griechischen Unterricht, wenn der Text ins 
Deutsche übertragen ist und es sich nunmehr darum handelt, 
in den Ideengehalt einzudringen, mit den Begriffen und Ge- 
danken, wie sie in der Muttersprache formulirt worden sind? 
Nur wenige lesen Shakespeare im Urtext, aber Tausende in 
deutscher Uebersetzung; jeder litterarisch gebildete Mann 
kennt Dante und Calderon, aber nur einzelne haben das 
italienische und das spanische Original in den Hünden gehabt. 
So kann es auch mit den Griechen auf der Schule geschehen. 
Der Lehrer allerdings muss den Urtext kennen, wenn er über 
griechische Dichtungen reden soll; und solche Lehrer sollen 
die Gymnasien nicht aufhóren hervorzubringen. 

Unsere hóheren Schulen haben eine doppelte Aufgabe zu 
erfüllen: die Ueberlieferung der überkommenen Bildung an 
die heranwachsende Jugend und die Anleitung dieser Jugend 
zu geistiger Arbeit. Bei der Ueberlieferung wird das inner- 


‚lich Abgestorbene durch das lebendig gewordene Neue zu 


ersetzen sein, und bei der Anleitung zu geistiger Arbeit wird 
die Rücksicht auf die nationalen Aufgaben die Ziele und den 
Mafsstab bestimmen. Was die Jugend braucht, ist Freiheit, 
Freiheit in der Wahl der Schulart und Freiheit in der Wahl 
des Berufes zur Bethätigung aller vorhandenen Kräfte. Nicht 
eine einzelne Schulform soll die Aufgabe haben, die Männer 
der leitenden Kreise, das Offizierkorps der nationalen Arbeit, 
vorzubilden, und nicht eine bestimmte Form der Bildung soll 
diesen allen gleichmälsig aufgeprägt werden. Mögen die 
Schranken fallen, frei sei die Bahn für den Wettbewerb aller! 

Ich komme zu dem zweiten Satze, der den gemeinsamen 
lateinlosen Unterbau betrifft. Er bildet eine Ergänzung zum 
ersten. Wenn wahre Freiheit herrschen soll in der Wahl der 
Schulart, dann muss auch die Möglichkeit geschaffen werden, 
diese Wahl erst zu einer Zeit vorzunehmen, in welcher 
grófsere Klarheit über die eigentümlichen Anlagen der Kinder 
Ne ist. Dann müssen die unteren Klassen der hóheren 

chulen so gestaltet sein, dass der Uebergang von einer 
Schulart zur andern ohne jede Schwierigkeit erfolgen kann. 
Dies wird erreicht durch die Einrichtung des gemeinsamen 
lateinlosen Unterbaues an allen hóheren Schulen. 

Wenn der lateinlose Unterbau keinen weiteren Nutzen 
hütte als diesen, so würde sich schon seine Durchführung 
empfehlen, auch wenn einige Unbequemlichkeiten mit in den 
Kauf genommen werden müssten. Aber es treffen hier noch 
manche Vorzüge zusammen. 

Ein alter pädagogischer Grundsatz lautet: Vom Leichte- 
ren zum Schwereren! Es kann keinem Zweifel unterliegen, 
dass das Französische, welches mit dem Lateinischen die Rolle 
tauschen soll, leichter zu lernen ist als dieses. Das Lateinische 
mit der grofísen Mannigfaltigkeit seiner Formen in den Dekli- 
nationen und Konjugationen, mit seinen drei Geschlechtern, 
seinen vielen Genusregeln überschüttet den Knaben mit Ge- 
dächtnisstoff und wirkt wegen der Buntheit der Formen, in 
denen ein und dasselbe grammatische Verhältnis in die Er- 
scheinung tritt, verwirrend auf die anschauliche Erkenntnis, 
während das Französische mit seiner höchst einfachen Dekli- 
nation, seinen übersichtlichen Verbalformen, deren Zusammen- 
setzung mit der deutschen Art vielfach übereinstimmt, seiner 
Beschränkung auf zwei Genera, seiner festen Wortstellung die 
eg tee Grundbegriffe schneller, leichter und sicherer 

em Knaben zum Verstündnis bringt. 


Kin anderer pädagogischer Grundsatz lautet: Vom Nähe- 
ren zum Ferneren! Französisch sprechend kann man leicht 
in den Gesichtskreis des kleinen Sextaners eindringen und 
die vorhandenen Anschauungen und Vorstellungen benutzen. 
Alle Versuche, die in dieser Richtung mit dem Lateinischen 
gemacht worden sind, sind gescheitert. Schon die französischen 
Vokabeln, die bei solchem Unterricht vorkommen, braucht der 
Sehüler später alle Tage wieder; die lateinischen, die für 
diesen Zweck zu erlernen wären, bleiben wertlos und gleich- 
gültig und sind für die Folge übertlüssig; denn das Latei- 
nische wird nicht mehr gelernt, um es zu sprechen und zu 
schreiben, sondern hauptsächlich, um die lateinischen Schritt- 
steller zu lesen; und diese liegen für den Sextaner doch noch 


in weiter Ferne. 

Kin dritter Grundsatz fordert: Gehe stets von der An- 
schauung aus! Der neunjährige Knabe soll die erste Fremd- 
sprache kennen lernen. Seine Muttersprache gebraucht er, 
um seine kleinen Gedanken mitzuteilen, unbewusst mit Ge- 


läufigkeit. Wenn er nun eine richtige Vorstellung von einer 


fremden Sprache gewinnen soll, so muss sie ihm doch in einer 


Gestalt entgegentreten, welche das Wesentliche und Charak- 
teristische einer Sprache, das Lebendige an ihr zur Anschauung 
bringt, welche zeigt, dass sie ein Organismus gesprochener 
Laute ist zur Mitteilung von Gedanken. Ist es nicht Un- 
natur, statt dessen als erste Fremdsprache das Latein, das 
niemand spricht, dem Knaben vorzuführen, gleichsam ein 
totes Inschriftenmaterial zur Entzifferung? In einer Fremd- 
sprache ferner, die wirklich gesprochen wird, kann man 
wie in der Volksschule beim Anschauungsunterricht von 
lehrreichen Bildern ausgehen; man kann dem Knaben leicht 
Stoffe vorführen, die ihrem Inhalte nach geeignet sind, 
seinen Anschauungskreis zu erweitern, seinen Vorstellungs- 
schatz zu vermehren und zu ordnen, ohne über sein Fas- 
sungsvermögen hinauszugehen, während man bei einer 
Schriftsprache, die nur der Entzifferung vorgelegter Texte 
dient, sofort in das Gebiet der Abstraktionen hineingerät, die 
für den Sextaner viel zu hoch sind. Ist es nicht Unnatur, 
gleich bei der ersten Fremdsprache den festen: Boden des 
anschaulichen Unterrichtes zu verlassen und den Schüler in 
den Nebel fremdartiger, schattenhafter Begriffe zu treiben? 

So führt der lateinlose Unterbau zu den Grundforderungen 
der Pädagogik zurück, die bei der Einführung des Lateinischen 
in die Sexta verlassen worden waren. Wenn das Latein niemals 
eine andere Stellung im Lehrplan gehabt hätte als jetzt, so 
würde man auch wahrscheinlich nie darauf verfallen sein, den 
fremdsprachlichen Unterricht mit einer nicht mehr lebenden 
Schrittsprache zu beginnen, statt mit einer wirklichen Verkehrs- 
sprache. Das Latein hatte aber Jahrhunderte lang in der That 
in Reich und Kirche und Wissenschaft eine andere Bedeutung, 
und es blieb bis in die neuere Zeit hinein in gelehrten Kreisen 
eine zur Gedankenvermittlung gebrauchte Sprache. Bis zum 
Wegfall des lateinischen Aufsatzes ist es an den Gymnasien, 
wenn auch in kümmerlicher Gestalt, doch immer noch so be- 
handelt worden. Da nun die gelehrten Lateinschulen von 
Anfang an das Hauptaugeumerk darauf zu richten hatten, die 
Schüler zum gelüutigen Gebrauche der lateinischen Sprache 
anzuleiten, die erfahrungsmäfsig nicht leicht zu lernen und zu 
sprechen war, so erklürt es sich, dass man gleich in der unter- 
sten Klasse damit begann. Dieser zwingende Grund fällt jetzt 
fort, die Aufgaben des lateinischen Unterrichtes sind andere 
ee nd so ist es eigentlich eine selbstverständliche 
‘orderung, dass man zur Natur zurückkehrt und die Kinder 
die an einer fremden Sprache ihre Phantasie, ihren Verstand, 
ihr Gedächtnis üben sollen, zunächst in eine Sprache einführt, 
die man wirklich mit ihnen spricht. 

Ich sagte vorhin, das Latein werde jetzt hauptsächlich des 
Verständnisses der lateinischen Schriftsteller wegen gelernt. 
Hauptsächlich; denn die Lehrpläne weisen ihm noch eine 
andere Aufgabe zu, die sprachlich-logische Schulung. 

Auch in dieser Beziehung bringt der lateinlose Unterbau 
einen Fortschritt. An dem Französischen lernt der Schüler in 
den unteren Klassen, nicht fortwährend die Sätze verstandes- 
mäfsig zergliedernd und die Sprache zerstückelnd, sondern 
hórend und sprecheud durch die hundertfache Wiederkehr 
derselben Wortverbindungen die grammatischen Kategorien 
Subjekt, Prädikat, Objekt, Kasus, Tempora, Modi anschaulich 
kennen und gebrauchen. Und dann erst, wenn diese An- 
schauungen zum festen Besitz geworden sind, beginnt die plan- 
mäfsige sprachlich-logische Schulung durch uie lateinische 
Grammatik. Dann ist aber der Schüler auch reif, die in der 
lateinischen Sprache waltende Logik zu verstehen, und dann 


‚wirkt auch die komplizirte Formenlehre nicht mehr verwirrend 


und erdrückend, sondern regt wie ein figuren- und farben- 
reiches Bild Phantasie und Verstand an. 
Die Einrichtung des lateinloseh, Unterbaues” hat bisher 
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manchen Widerspruch erfahren. Konservative Altphilologen 
haben ihr Urteil dahin abgegeben, dass sechs Jahre Latein und 
vier Jahre Griechisch — denn das ist die Folge der Einrich- 
tung — nicht genug seien, um würdige Ergebnisse zu er- 
reichen. Nachdem am Goethegymnasium in Frankfurt a/M. 
der praktische Reformversuch fast bis zu Ende geführt ist, 
lässt sich dieser Einwand nicht mehr halten; man kann schon 
Jetzt mit Sicherheit behaupten, dass das Unternehmen ganz 
vortrefflich gelungen ist. Ja Frankfurt, heifst es dann wieder, 
beweist nichts; dort ist ein für die Sache begeisterter Direktor, 
sind besonders eifrige Lehrer und ausgewählte Schüler. Das 
erste und das zweite ist natürlich zutreffend, denn ohne Be- 
geisterung und Eifer macht man solche Versuche nicht; aber 
wie die Schüler besonders ausgewählt sein sollen, ist nicht 
recht verständlich. Es hat dem Direktor doch nicht freige- 
standen, eine Garde im ganzen Lande auszuheben, sondern 
er musste nehmen, was er voríand. Dass die Schüler dann 
aber mit besonderem Interesse gelernt und gearbeitet haben, 
weil sie besonderer Aufmerksamkeit gewürdigt worden sind, 
das war bei dem leicht erregten Ehrgeiz der Jugend wohl zu 
erwarten. Aber sollte das nicht in Zukunft in ähnlicher Weise 
sich überall so gestalten? Wird man etwa Lehrer mit dem 
neuen Unterricht betrauen, die nicht eifrig und willig sind? 
Und sind nicht willige und geschickte Lehrer genug vor- 
handen? Aber sie sind für die neuen Aufgaben nicht vorge- 
bildet, sagt man. Das ist der Anfänger in der Sexta gewöhn- 
lich auch nicht; den neuen Lateinunterricht in Untertertia 
aber wird man doch wohl überalı in die Hände schon geübter 
Lehrer legen, und an guten Lehrbüchern und methodischen 
Schriften, aus denen Rat und Belehrung zu holen ist, fehlt es 
nicht. Und was die Schüler anbetrifft, so bietet gerade die 
allgemeinere Einführung des lateinlosen Unterbaues das Mittel, 
für die Lateinklassen die geeigneten Schüler zu gewinnen. 
Drei Jahre Beobachtung im ersten fremdsprachlichen Unter- 
richt werden hinreichen, um die sprachlich weniger gut Be- 
anlagten zu erkennen. Sie werden leicht in die lateinlosen 
Schulen übergeleitet werden können, wo sie nur zwei, nicht 
drei fremde Sprachen zu lernen haben; und umgekehrt werden 
aus den lateinlosen Anstalten manche, die den Trieb in sich 
fühlen, Latein und vielleicht auch Griechisch zu lernen, in die 
lateinische Untertertia übertreten. Die Lateinklassen werden 
also voraussichtlich nur von den Schülern besucht werden, die 
Interesse, Lust und Begabung für diesen Unterricht haben. 
Und dies wird in erhöhtem Malse der Fall sein, wenn die Aus- 
gleichung der Berechtigungen die Eltern nicht mehr veran- 
lasst, ohne Rücksicht auf die Beanlagung der Kinder dem 
Gymnasium wegen seines Monopols von Haus aus den Vorzug 
zu geben. Gerade von dem Gesichtspunkte der natürlichen 
Auslese aus, die durch den lateinlosen Unterbau ermöglicht 
wird, wird eine Neubelebung der klassischen Studien auf den 
Reformgymnasien zu erwarten sein; und was das alte Gym- 
nasium vor dem jetzigen voraus hatte, das herrschende Ueber- 
gewicht des altsprachlichen Unterrichtes, das tritt mit der ver- 
stärkten Stundenzahl für Griechisch und Latein in den mittleren 
und oberen Klassen in dem Reformgymnasium wieder ein. 


habe mehr von den Gymnasien gesprochen als von 
den po dud und das mit gutem Grunde. Der Wider- 
stand gegen die Durchführung des lateinlosen Unterbaues geht 
von den Kreisen aus, die jede Aenderung des humanistischen 
Gymnasiums für eine Zerstórung desselben ansehen. Die Ober- 
realschulen haben bereits den gewünschten Unterbau, und für 
die Realgymnasien werden nicht so schwerwiegende Bedenken 
geltend gemacht; denn dass im Englischen auch bei spüterem 
Anfange die jetzigen Ziele zu erreichen sind, hat noch niemand 
bezweifelt, und dass im Lateinischen die Verschiebung des 
Anfangsunterrichtes auf Untertertia dem Endergebnis in Prima 
keinen Eintrag thut, das hat das Altonaer Realgymnasium, das 
seit mehr als 25 Jahren nach dem neuen System unterrichtet, 
hinlánglich bewiesen. 


Der lateinlose Unterbau besteht bereits an mehr als 30 
hóheren Lehranstalten Deutschlands. Da er überall, wo er 
ins Leben getreten ist, als ein wesentlicher Fortschritt be- 
trachtet wird, da vielfache pädagogische und didaktische Er- 
wägungen zu seinen Gunsten sprechen, da ferner die Ver- 
schiebung der Sprachen und die Umgestaltung des Lehr- 
planes nach allen gesammelten Erfahrungen weder am Gym- 
nasium noch am Realgymnasium zu besonderen Schwierig- 
keiten geführt hat, so können wir mit Zuversicht hoffen, dass 


sich eine Reform der höheren Schulen im Sinne unseres 
Grundsatzes Bahn brechen wird. 


Wird aber diese Reform durchgeführt, und wird die Frei- 
heit in der Wahl des Lebensberufes den Abiturienten aller 
Anstalten verliehen, dann dürfen wir auch erwarten, dass das 

ofse Publikum, das in auffallender Weise das Interesse für 
as innere Leben der höheren Schulen verloren hat und 
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kaum nach andern Dingen als nach den Berechtigungen 
fragt, wieder lebhafteren Anteil nehmen werde an der Art 
und Weise, wie die Jugend auf den deutschen Schulen vor- 
gebildet wird, um ihre Aufgaben zu erfüllen. 

Niemand wird erwarten, dass unsere Forderungen von 
heute auf morgen durchgeführt werden. Wir wissen wohl, 
welche Hemmungen und Widerstände sich jedem Fortschritt 
entgegen zu stellen pflegen. Wir wollen mit unseren beiden 
Grundsätzen. im Streite der Meinungen nur die festen Ziele 
bezeichnen, auf die nach unserer Ueberzeugung jede Reform 
unseres höheren Schulwesens gerichtet sein muss. Wir wollen 
nicht versuchen, durch Petitionen oder drängende Vorstel. 
lungen eine Beschleunigung zu erwirken; wir hoffen aber, 
durch die öffentliche Kundgebung unserer Ueberzeugung die 
Zustimmung aller derjenigen zu gewinnen, die vorurteilstrei 
und sachgemäfs über die angeregten Fragen nachdenken, 


und rechnen auf den Sieg der in den Dingen waltenden 
Vernunft.« 


(Begeisterter und anhaltender Beifall lohnte dem Redner.) 


Hierauf nahm Hr. Landtagsabgeordneter von Knapp, 
Barmen, das Wort, um über die vorliegenden Fragen vom 
Standpunkte des Laien zu sprechen. 

»Der Aufforderung, vor einer so hochansehnlichen Ver- 
sammlung von Fachmännern ein Wort zur Berechtigung: 
frage in Verbindung mit der Schulreform zu sprechen, bin 
ich auf den Wunsch meiner heimischen Freunde gern nach- 
gekommen, in der Voraussetzung, dass Sie dabei meinem 
Standpunkte als Laien Rechnung tragen und auch im Hinblick 
auf die eingehenden sachkundigen Ausführungen des Herm 
Vorredners in den meinigen nur das lebhafte Interesse für die 
gerechte und gute Sache erkennen werden, dem ich bereits 
im Landtage, wenn auch in unzulänglicher Weise, wiederholt 
Ausdruck gegeben habe. 

Der Entwicklung unserer höheren Schulen in den letzten 
Jahrzehnten, namentlich derjenigen Anstalten, die für die Be- 
rufsklassen der Technik und Industrie vorbereiten sollen, ver- 
danken wir nicht zum mindesten die wachsende Bedeutung 
unserer Nation im Wettbewerb auf dem Weltmarkte. Diesen 
Schulen eine gröfsere Bewegungsfreiheit zu geben, ist daher 
eine brennende Frage der Gegenwart, der sich die mafs- 
gebenden Behörden nicht mehr entziehen können. 

Die im Jahre 1891 angebahnte Reform hat die „ösung 
nicht gebracht. Seit Jahren ist der Ruf »Freie Bahn für 
alle höheren Schulen zum Studium der gelehrten und tech- 
nischen Fächer« wirkungslos verhallt. Noch vor 3 Jahren, 
als auf Anregung der Oberrealschulen der Versuch gemacht 
wurde, für diese Anstalten die Berechtigung zur Otfizierslauf- 
bahn für Heer und Marine im Hinblick auf unsere maritime Ent 
wicklung ohne Ergänzungsprüfung im Lateinischen zu er 
langen, wurde mir vom Hrn. Kultusminister bedeutet, meine 
Wünsche als nicht zeitgemäfs und nicht im Einklang stehend 
mit dem höchsten Orts gutgeheifsenen Lehrplan der Kadetten- 
anstalten zurückzustellen und nicht vor den Landtag zu bringen. 
Erst im vorigen Jahre, nachdem gleichzeitig im Reichstage 
die Angelegenheit angeregt worden war, schien mein Antrag 
auf Zulassung der Realgymnasialabiturienten zur Medizin und 
Jurisprudenz, der auch von anderer mafsgebender Seite, x. B. 
durch Hrn. Professor Virchow, unterstützt wurde, günstigere 
Aufnahme zu finden, wenn auch der Bescheid damals noch 
delphisch orakelhaft klang. — 

Hr. Prof. Virchow sprach sich bei dem Anlass über die 
zumteil ungenügende gymnasiale Vorbildung der Mediziner 
aus und hielt im Hinblick auf die minder gymnasial, aber I 
höherem Grade praktisch ausgebildeten Ausländer an iere 
Universitäten die Immatrikulirung unserer Realschüler 
durchaus zulüssig. , 

Endlich wurde dann im diesjährigen Landtage meh, 
wiederholte Interpellation vom Hrn. Ministerialdirektor stellt 
dahin beschieden, dass beim Bundesrat der Antrag Erlass 
worden sei, die Abiturienten der Realgymnasien Geéiert “de 
des Griechischen und unter der Bedingung zum sie : de 
Medizin zuzulassen, dass eine eingehendere Behan € sd 
Lateinischen in den Lehrplan eingestellt werde, wä me 
Abiturienten der Oberrealschule eine Nachprüfung | Der 
teinischen vor der Immatrikulation stattfinden o Medizin 
ü Jus 
vorläufig sein Bewenden habe, da die pen pics der 
seinem Ressort nicht angehörten. Hierbei wäre ament? 
Widerstand der Mediziner selbst zu überwinden, MET zü 
der süddeutschen Aerztekammern, der einesteils afslosen An 
lerischen Zug hat und Furcht vor onon ADT in d 
drang zum ärztlichen Beruf hegt, d ine des- 
lediglich für Medizin gemachten Lupo o ren 
herabsetzung gegenüber den andern gele 
erblickt. 
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Die Frage ist auf einer am vorigen Sonnabend hier in 
Berlin tagenden Versammlung der Aerztekammer verhandelt 
und in befriedigender Weise dahin gelóst worden, dass man 
sich mit der Berechtigung der drei höheren Schulen für 
alle Fakultäten einverstanden erklärte, aber kein Sonderzuge- 
ständnis für Medizin allein wollte. - 

Ganz im entgegengesetzten Sinne scheint die Sache von 
unsern Juristen aufgefasst zu werden, wie das die Petitionen 
zahlreicher Juristen aus Frankfurt a/M. und Essen unter Füh- 
rung ihrer Oberbürgermeister bekunden. Hier hat sich offen- 
bar die Erkenntnis Bahn gebrochen, dass mit Einführung des 
Bürgerlichen Gesetzbuches durch eine vielseitigere Bildung in 
erhöhtem Malse den Bedürfnissen und Ansprüchen des recht- 
suchenden Publikums Rechnung zu tragen sei. 

Unsere Realgymnasien, die nach den letzten Reformver- 
suchen des Jahres 1891 dem Untergange geweiht schienen 
und sich trotzdem nur noch lebensfähiger und kräftiger 
entwickelt haben. sind wie die 9klassige Oberrealschule 
überwiegend städtischen Patronats,  geniefsen demnach 
nur in wenigen Fällen den Vorzug staatlicher Beihülfe. 
Schon dieser Umstand und die erheblichen Opfer, die nament- 
lich seit der neuerlichen Einführung des erhöhten Normaletats 
von den Städten gebracht werden, lassen das Verlangen billig 
erscheinen, dass dieseu Anstalten als Entgelt erweiterte, den 
Bedürfnissen der Gegenwart entsprechendere Berechtigungen 
erteilt werden. 

Bisher beschränkten sich diese Berechtigungen im Sinne 
der angebahnten Reform von 1891 auf den Besuch der tech- 
nischen Hochschule und ein begrenztes Universitätsstudium, 
nur für Naturwissenschaften, Mathematik und neuere Sprachen. 
Inzwischen hat sich in weiten Kreisen immer mehr die Ueber- 
zeugung Bahn gebrochen, dass unsern Realschulen bei ihrer 
geförderten Entwicklung und eindringlicheren Pflege der 
exakten Wissenschaften und der neueren Sprachen, Fächer, 
die heute viel mehr als das Studium der alten Sprachen im 
Vordergrunde unseres Geisteslebens stehen, auch die Berech- 
tigung für die medizinische und die juristische Fakultät nicht 
länger vorzuenthalten sei. | 

Bei aller Hochschützung der beiden alten Sprachen, in 
denen wir nach wie vor grundlegende und vornehme Bil- 
dungselemente erkennen, und von denen wir das Lateinische 
um keinen Preis für die infrage kommenden Fakultäten ent- 
behren móchten, hat in unserer Zeit der Begriff wissenschaft- 
licher Bildung, wofür jene vielfach das Monopol beansprucht 
haben, eine wesentliche Erweiterung erfahren; denn wir 
stärken heute unsern Geist nicht mehr ausschliefslich am 
Studium der alten Sprachen. Die Probleme der Physik, Chemie 
und der Naturwissenschaft sowie das Studium der neueren 
Sprachen und ihrer Litteratur, die vergleichende Sprach wissen- 
schaft und endlich vor allem die Schätze unserer vaterländi- 
schen Litteratur und Geschichte werden vorzugsweise die 
andis en für unser künftiges Geistes- und Berufsleben bil- 
den, wobei dann die trefflichen Uebersetzungen seit Voss, 
Wieland u. a. uns die altklassische Litteratur, die Schriften 
Winkelmanns, Lessings, Goethes uns das Verständnis für die 
Kunst der Alten vermitteln. 

Wie viel mehr denn früher sind z. B. heute die ange- 
wandten Naturkrüfte von der Elektrizität bis zu den Röntgen- 
Strahlen, ferner die zahllosen Entdeckungen und Erfindungen 
des Chemikers dem Mediziner die wertvollsten Heilmittel ge- 
worden, die ihm zugleich eine Reihe unmittelbarer Medi- 
kamente liefern, sodass er in vielen Fällen nicht mehr ge- 
nötigt wird, nach »unendlichen Rezepten das Widrige zu- 
sammenzugiefsene, Wie anders wirken heute die Namen 
bahnbrechender Männer der Medizin unserer Zeit auf ihn ein, 
als Paracelsus, Galenus und Hippokrates! Und indem er sich 
in lateinischer Konsultation mit dem Kollegen über das Sein 
oder Nichtsein des Patienten am Krankenbette abfinden mag, 
werden ihm die lebenden Sprachen, insbesondere Englisch, sei 
es durch seine Thätigkeit in den Kliniken des Auslandes oder 
durch das Studium der fremdländischen medizinischen Fach- 
schriften, die Erscheinungen und Fortschritte in seinem Fache 
aufs beste vermitteln. 

In gleicher Weise wird der Jurist, dem ja immerhin das 
Studium seiner römischen Rechtsquellen erhalten bleibt, ge- 
nötigt, bei der gewaltigen Entwicklung von Technik und In- 
dustrie durch eine vielseitigere Bildung den Anforderungen 
des rechtsuchenden Publikums unter dem neuen Bürgerlichen 
Gesetzbuche gerecht zu werden. Wie oft handelt es sich da- 
bei um das Verständnis verwickelter technischer Fragen, z. B. 
des Patentgesetzes, oder um Rechtsfragen im Auslande, bei 
denen häufig der Klient selbst die mangelnde Fach- und 
Sprachkenntnis seines Anwalts ersetzen muss, soll nicht die 
kostspielige Vermittlung des Dolmetschers eintreten! Ueberdies 
ist ihm eine weit grófsere geistige Beweglichkeit vonnóten, 
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die nur die moderne Bildung geben kann; denn heute heifst 

es nicht mehr: 

»Es erben sich Gesetz und Rechte wie eine ew'ge Kee 
ort 


»Sie schleppen von Geschlecht sich zu Geschlechte und rücken 
sacht von Ort zu Ort«, 


nein, die hoch entwickelte Technik unserer Gesetagebung 
arbeitet rascher. Sie bringt uns täglich neue Gesetze, mit 
denen der Jurist sich abzufinden hat, heifsen sie nun Lex Heinze 
oder Warenhaussteuer oder Kommunal-Wahlgesetz usw. Für 
manche darunter mag ja allerdings der Schlusssatz jenes 
Zitates passen: »Vernunft wird Unsinn, Wohlthat Plage«. 

Ich komme nun zu dem Faktor, der unsere Bewegungs- 
freiheit beim Uebergange von einer Anstalt zur andern und 
bei der Wahl des Berufes erweitern und gleichsam als Weg- 
weiser am Scheidewege dem schon gereifteren Schüler die 
Pfade zeigen soll, die er nach Anlage und Neigung zu be- 
schreiten hat, um dereinst mit Erfolg den Kampf ums Dasein 
zu bestehen: nämlich zu dem lateinlosen Unterbau, dem 
wesentlichen Teile der beabsichtigten Schulreform. 

Bei meinem lebhaften Interesse für neuere Sprachen, zu 
deren Studium mir, beiläufig bemerkt, aufser einem geg dg 
rigen Aufenthalt im Auslande in jungen Jahren meine latei- 
nischen Erinnerungen bei den romanischen Sprachen die 
wesentlichsten Dienste geleistet haben, nahm ich als Mitglied der 
Kuratorien unserer hóheren Schulen mehrfach Gelegenheit, 
dem Unterricht beizuwohnen, sowohl für neuere Sprachen wie 
für Latein; in beiden Füllen war ich überrascht, in wie an- 
regender Weise die induktive Methode, die nicht beim trocke- 
nen Formalismus stehen bleibt, sondern auf Stoff und Geist 
in gleicher Weise eingeht, auf den Schüler einwirkt, und 
wie auch in der jetzigen Behandlung des Lateinischen — ich 
hörte in Obertertia ein Kapitel Caesar — im Gegensatz 
zu der vor Jahren am humanistischen Gymnasium geübten 
trockenen Methode nach Zumpt und Buttmann in ganz 
hervorragender Weise, ohne die grammatische Unterlage ver- 
missen zu lassen, durch die kontradiktorische Art von Frage 
und schlagfertiger Antwort die Spannung und Aufmerksam- 
keit der Schüler rege erhalten wird. Es erinnerte mich das 
an die in den englischen Colleges gepflegte Uebung in freier 
Rede und im Debattiren, die auch hier dem späteren Anwalt 
und Richter zur geeigneten Vorschule werden kann. 

Vorzügliche Lehrkrüfte und eine individuelle Behandlung 
des Schülers in nicht zu sehr überfüllten Klassen vorausgesetzt, 
muss ja nach fachmünnischem Ermessen ein solcher Unter- 
richt, der dem kindlichen Verständnis zunächst die leichtere 
geistige Kost in den gefälligen Formen der lebenden Sprache 
reicht, aufs beste vorbereiten auf die schwerer zu bewälti- 
kende Formenlehre und Syntax der lateinischen Sprache, die 

ann erst dem fortgeschrittenen Alter zur wertvollen Anleitung 
des logischen Denkens werden kann. 

Leider geschieht bis jetzt zur Heranbildung solcher geeig- 
neter Lehrkräfte sowohl bei Besetzung der Lehrstühle für neuere 
Sprachen an den Universitäten wie durch Entsendung von Neu- 
philologen ins Ausland so ie dass ich Anlass nahm, bei 
dem Etat, Titel Reisestipendien, darauf hinzuweisen, wie rück- 
ständig wir in diesem Punkte dem Auslande gegenüber ge- 
blieben sind. Während Ausländer aller Nationen unsere Hör- 
säle füllen, ausgestattet mit reichlichen Staatsstipendien — 
Oesterreich giebt z. B. seinen geprüften Philologen 1000 Kr., 
Frankreich 2000 Frs. usw. —, waren bei uns für diesen Zweck 
bisher nur 8000 M im Etat eingestellt; dieser Posten ist zwar 
für 1900 auf 14000 Æ erhöht worden, immerhin indes noch 
ungenügend und winzig bei dem vorhandenen Bedürfnis. In 
der That, für so mächtige Kulturzwecke eine übel ange- 
brachte Sparsamkeit! Jedenfalls neigt heute das Urteil 
der Mehrzahl der Gebildeten dahin, dass der lateinlose 
Unterbau, der sich bereits seit Jahren bei einer Anzahl 
von Realanstalten glänzend bewährt hat, die Methode 
der Zukunft sei und auch die humanistischen Gymna- 
sien, die noch im Stadium des Versuches begriffen sind 
bestimmen wird, sich der Reform anzuschliefsen. i 


Mögen dann von Tertia aus die Wege sich scheid i 
zur Technik und Industrie einerseits and zum Diversis 
studium nach der andern Richtung führen. Die Reform- 
schule giebt dann jedem den genügenden Zehrptennig mit ins 
Leben, und Eltern wie Sóhnen wird die Wahl des Berufes 
in dem geeigneten Alter um vieles leichter und sicherer. 


Auch werden nach manchen Richtungen veralte - 
schauungen bei dieser hochbedeutsamen Sozialen Frare s 
Reform erfahren, z. B. die Auswüchse des Bureaukratismus 
in unserer Beamtenhierarchie, sowie unberechtigte Gegensätze 
wie sie u. a. auf dem Gebiete der Eisenbahnverwaltung zwi- 
schen Assessorentum und Techniker noch bestehen: 


Hu 


Rundschau. 


, Ferner wird das humanistische Gymnasium dabei schliefslich 
nicht zu kurz kommen; denn wührend der Altphilologe und 
der Theologe dort nach wie vor ihre Vorbereitung suchen 
werden, wird auch ein gut Teil Mediziner und Juristen je 
nach Neigung oder nach den gegebenen órtlichen Verhált- 
nissen dieser Anstalt erhalten bleiben. 
^  Hoffen wir demnach, dass die Bedenken, die von dieser 
Seite noch kürzlich auf der Versammlung von Schulmännern 
in Düsseldorf zum Ausdruck gekommen sind, schwinden 
werden, sobald das aller Aussicht nach günstig abschliefsende 
Urteil über die Versuche am Frankfurter Reformgymnasium 
erfolgt sein wird. 

In wohlwollender, wenn auch zurückhaltender Weise hat 
sich unser neuer Kultusminister in der Sitzung des Abge- 
ordnetenhauses vom 30. März d. J. über die Reform ausge: 
sprochen. Auf die ihr nicht günstigen Ausführungen zweier 
Redner aus der konservativen und der Zentrumspartel hat er das 
versöhnende Wort gefunden: »narra pex, »Alles ist im Fliefsen 
begriffen«, und indem er sich selbst als einen warmen Freund 
der alten Sprachen, insbesondere des Griechischen, bekannte, 
zugleich anerkannt, dass den Strömungen der Gegenwart 
Rechnung zu tragen sei. Die Frage müsse indes reiflich er- 
wogen werden, ehe er Stellung dazu nehmen könne. 

Nun, m. H., die Mühlen des Kultus mahlen langsam, aber 
ein bedeutsamer Schritt vorwärts ist bereits mit Erfolg ge- 
macht worden, der zu der Erwartung berechtigt, dass unsere 
Reformbestrebungen immer neue Anhänger gewinnen werden. 

Es treffen denn auch zahlreiche Kundgebungen dafür 
von allen Seiten ein. Ich mache namentlich aufmerksam auf 
die vortrefflichen Ausführungen eines langjährigen Peot 
und Vorkümpfers der Schulreform, des Hrn. Send 
von Lade in Monrepos b Geisenheim, die hier in einer ES 
Exemplare jedem Anwesenden zur Verfügung stehen, Ri e 
che mit grofser Sachkenntnis auch die Gebiete der en 
und der Ethik in den Kreis ihrer Betrachtungen zie ien. 
Vor allem aber hoffen wir, dass durch die Initiative d 
erhabenen, so vielseitig begabten Kaisers, der bereits e es 
Reformplänen des Jahres 1591 den Anstofs gegeben EH = 
jüngst sein lebhaftes Interesse für die technische Hochschule 
ten det hat, unsere Bestrebungen im Sinne der le zu 
beschliefsenden Aussprüche gefördert und erfüllt werden.« 


(Auch diesem Redner ward lebhatter Beirall zuteil. 


Nachdem dann die Vertreter der 4 einladenden Vereine 
in kurzen Worten ihre Stellung dargelegt hatten, verlas der 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Vorsitzende die beiden von den 4 Vereinen aufgestellten und 


mit den Einladungen bereits bekannt gegebenen Aussprüche, 
welche lauten: 


1) Alle neunklassigen höheren Schulen (Gymna- 
sium, Realgymnasium und Oberrealschule) müssen 
die gleichen Berechtigungen zu wissenschaftlichen 
Studien und hóheren Laufbahnen haben. 

2) Die weitere Gestaltung aller höheren Schulen 
ist in der Richtung zu bewirken, dass sie einen ge- 


meinsamen, die drei unteren Klassen umfassenden 
lateinlosen Unterbau erhalten. 


Der Vorsitzende forderte die Anwesenden auf, durch 
Erheben von den Sitzen kundzugeben, dass sie mit diesen 
Aussprüchen einverstanden seien, und stellte fest, dass dieser 
Aufforderung einmütig Folge gegeben war. 


Hieraut wurde ein Huldigungstelegramm an Se. Majestät 
den Kaiser abzusenden beschlossen !). 

Der Vorsitzende teilte ferner mit, dass es die Absicht 
der 4 Vereine sei, von dieser Versammlung und ihrem Er- 
gebnis sogleich dem preufsischen Unterrichtsminister Kennt- 
nis zu geben und ihm mitzuteilen, dass bereits 13142 Zu 
stimmungserklärungen zu den beiden Aussprüchen einge- 
gangen seien, obwohl mit dem Aussenden der Aufforderungen 
zum Unterzeichnen erst vor 10 Tagen begonnen worden sei. 
Die Sammlung von Unterschriften werde fortgesetzt werden, 
und die noch weiter eingehenden Zustimmungserklürungen 
würden alsdann dem Minister später überreicht werden. 

Ebenso werde den übrigen deutschen Unterrichtverwal- 
tungen von der Versammlung und den Zustimmungserklä- 
rungen Kenntnis gegeben werden. 

Mit der Aufforderung, sich weiter eifrig für die Aner 
kennung der gemeinsamen Beschlüsse zu bemühen, und mit 
dem Ausdrucke der Zuversicht, dass diese ansehnliche und 
bedeutungsvolle Kundgebung ihren Zweck nicht verfehlen 
werde, schloss der Vorsitzende die Versammlung. 


D Unterin 6. 


Mai ist auf dieses Telegramm die folgende Ant- 
wort ciugctrofleun: 


Seine Majestät der Kaiser und König lassen den zur Beratung 
über die Reform dea höheren Schulwesens hier versammelten Männern 
für den Huldigungsgrufs danken. 

Auf Allerhöchsten Befehl 


von Lucanus, 
Geh. Kabinetsrat. 


Rundschau. 


Schon mehrfach sind Kraftwagen mit Elektromotoren aus- 
gerüstet worden, bei denen sich Magnetgehäuse und Anker 
zugleich in entgegengesetztem Sinne drehen. o hat 
man bereits früher die Motoren in die Radnabe der agen 
gelegt, und zwar sowohl bei Dampt- wie bei Elektromotoren. 


ES . S Si 2 ei ^ 
Als eine Vereinigung dieser beiden Gedanken stellt sich der 


drähte 


ei j| Nui" | 
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Badnabenmotor ') der Hub Motor Co. in Chicago dar. Die 
Radnabe ist hier, s. Fig. 1. als vierpoliges Magnetgeháuse 
ausgestaltet und dreht sich in 2 Kugellagern uin die fest- 
stehende Wagenachse. Der ebenfalls auf der Achse gelagerte 
Anker dreht sich in entgegengesetztem Sinne wie das Magnet- 


!) Electrical. World and Engineer 3. Februar 1900 S. 173. 


gehäuse. Der Anker trägt an der inneren Seite ein kleines 
Zahnrad, das in ein um einen feststehenden Zapfen drehbares 
Rad eingreift. Dieses treibt ein mit dem Magnetgehäuse fest 
verbundenes Rad mit Innenverzahnung. Die Gesamtüber- 


setzung beträgt 1:6.73. Die Nabe erhält zu beiden Seiten auf- 
geschraubte Deckel, die auf der einen Seite das Zahnradge 


triebe, auf der andern den Kommutator und die Bürsten 
schützen. Die Anschlussdrähte für den Anker und für die 
Feldwieklung sind dureh eine Nut in der Wagenachse zu 
Schleifringzen geleitet. Jedes Wagenrad erhält einenzeiet 


d 
nen Motor, der bei Beschädigungen leicht abgenommen " : 
ersetzt werden kann; gleichzeitig wird dadurch, 4 übersicht 
zeigt, die Bauart des Wagengestelles einfacher En gelinde 
licher. Die Geschwindigkeit kann in weiten Dé, Fler ein 
werden, da die Motoren beliebig parallel, Si s. argestellte 
zeln geschaltet werden können. Der in rig. 10 
Wagen hat eine Akkumulatorenbatterie von 
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einer Kapazität von 80 Amp-Std bei 3stündiger Entladung 
und wiegt 1350 kg. Unschön erscheint, dass der Wagenkasten 
so hoch aufgebaut ist, was sich leicht hätte vermeiden lassen, 
da durch den Wegfall des in das Gestell eingebauten Motors 
der Platz unter dem Kasten freigeworden ist. 


In Engineering vom 30. März d. J. S. 425 ist eine Schmiervor- 
richtung beschrieben, welche die grüfste Beachtung verdient, 
weil damit das Schmiermaterial zwangläufig nach mehreren 
Stellen befördert werden kann. Zugleich 
lässt sich der Gesamtverbrauch regeln und 
die Menge ungleichmäfsig, je nach Er- 
fordern, nach den einzelnen Stellen ver- 
teilen. Wie grofs und wie verschieden 
dort — sei es ein Lager, oder Dampf 
oder anderes — auch der Widerstand 
gegen den Ausfluss des Schmiermaterials 
sein mag, es wird doch mit Sicherheit für 
jede Stelle besonders, unbeeinflusst von 
den Verhältnissen an den andern Aus- 
flussöffnungen, zugeführt. Die Konstruk- 
tion erscheint sinnreich, verhältnismäfsig 
einfach und sehr brauchbar. Eine solche 
Vorrichtung vermag die Leistung einer 
gewissen Zahl einzelner Schmierpumpen 
bekannter Ausführung (Ritter, Mollerup ` 
usw.) zu ersetzen, und diese Neuerung, 
welche als »Frivdmanns mechanischer 
Schmierapparat für Lokomotiven« be- 
zeichnet ist, verdient als Zentralschmier- 
apparat die weiteste Verbreitung. 

Die in Fig. 3 bis 7 dargestellte Vorrich- 
tung besteht aus einem gewóhnlichen Oel. 

efüfs A (Fig.3) das mit einem hohlen 

ufsgestell 3 verschraubt ist. In 4 befin- 
det sich ein Sieb, welches Unreinigkeiten 
zurückhält. Eine lüngliche Oeffnung e 
(Fig. 4) im Boden wird von einer Dreh- 
scheibe «d (Fig. 4 und 7), die durch eine 
Schraubenfeder nach oben angedrückt 
wird, verdeckt und giebt den Weg nach | 
dem Hohlraum von # nur dann frei, wenn 
sich der Schlitz / (Fig. 7) unter e befin- 
det. Die Scheibe v zentrirt sich auf einer 
senkrechten, mitten im Hohlraum von B 
liegenden Achse, von der sie mittels einer 
Klauenkupplung mitgenommen wird. 
Die Achse wird mittels Schraubenrades 
und Schnecke in bekannter Weise durch 
Klinkhebel und Sperrrad gedreht (Fig. 4), 
wobei der Klinkhebel von einem sich hin 
und her bewegenden Maschinenteil durch 
Gelenkstangen angetrieben wird. Durch 
diesen Klinkmechanismus kann auch die 
Umdrehungsgeschwindigkeit der senk- 
rechten Achse und danach der Oelver- 
brauch geregelt werden, je nachdem ınan den Angriffspunkt 
am Klinkhebel einstellt. Die senkrechte Achse bewegt aber 
auch mittels Exzenters und Schleife « (Fig. 3) die Pumpe ^ (s. 
auch Fig. 5). Fig.6 veranschaulicht den Boden des Velgefäfses 
von unten gesehen und die Abzweigungen (hier sind 4 ange- 
geben) nach den Verbrauchstellen, die mit langen und kurzen 
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Oeffnungen mit d und, je nachdem die Stellung des Schlitzes 
f ist, auch mit dem Hohlraum von B in Verbindung stehen. 
Die Pumpe ^ saugt bei der Drehung der senkrechten Achse 
durch e (Fig. 4) Oel an und presst es, nachdem e bei der weite- 
ren Drehung geschlossen ist und der Hub gewechselt hat, nach 
einander in die verschiedenen Leitungen, wobei die Menge 
Oel, welche in die einzelne Leitung gelangt, von der Länge 
der Oeffnung im Boden der Vase (Fig. 6) abhüngt. Jede Lei- 
tung ist mit einem Rückschlagventil (Fig. 4) ausgestattet. Ein- 


Fig. 3. Sig. 4. 
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zelne Schrauben dienen zum Oelablass und zur Entfernung 
der Luft aus dem Hohlraum, wenn dieser bei der Inbetrieb- 
setzung des Apparates mit Oel gefüllt werden soll; auch kann 
das Oelgefáfs, wie aus Fig.3 ersichtlich, mit Dampf geheizt 
werden. Alle sich bewegenden Teile sind von Oel umgeben 
und sind daher sehr günstig untergebracht. 


Patentbericht. 


K1.19. Nr.108875. Stofsverbindung. A. Bachem, 
Löbtau- Dresden. Die zweiteiligen Strafsenbahn- 
schienen a,a, sind an den Stofsstellen verjüngt und 
nehmen zwischen sich ein Füllstück b auf, das an der 
Stofsstelle mit einem Kopf bı versehen ist, welcher die 
Rille für den Spurkranz trägt. 


K1. 19. Nr. 108936. Kno- 
tenpunkt für Kabelbrücken. 
A.-G. für Eisenindustrie 
und Brückenbau, Duis- 
burg. Die Verbindung be- 
steht aus zwelteiligen, mit 
Dichtungsfüllung ausgegos- 
senen Klemmschellen a, a, | 
die durch Schrumpfringe i » | í 


a a, Zusammengepresst wer- [c] E 
den. Eine Hülfsgurtung, INS <A 
H die mit den Schellen durch 
Zapfenansätze ò verbunden ist und sämtliche Kno- 


tenpunkte umfasst, erhöht die Sicherheit; auch 


| 


können die Kabel an den Knotenpunkten verdeckt 


werden. 


Kl. 20. Nr 109207. Stromabnehmer. J. Bern- 
heimer, Frankfurt a/M. Auf der dachförmigen 
Arbeitsleiste gleiten der Bock f und die Rollen i, die 
durch die Federn k gegen einander und gegen o ge- 
presst werden. Zum Abheben des Stromabnehmers 
genügt eln krüftiger Zug nach oben, wodurch die die 
Rollen / tragenden Blattfedern g aus einander gespreizt 
werden und an den runden Kanten von o abgleiten. 


Kl. 31. Nr.. 107978. Hebevorrichtung für Giefspfannen. C. 
Senssenbrenner, Düsseldorf- 
Oberkassel, und H. Poetter, 
Dortmund. Die Pfanne c hängt 
an einem Balanzier a, dessen Dreh- 
punkte in wagerechter Ebene um 
den Königstock 6 auf dem Wagen 
d drehbar ist und der mittels 
Druckwasserkolbens f oder auf 
andere Weise in senkrechter Ebene 
schwingt. 
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K1.46. Nr.107649. Gas. oder Petroleummaschine. J.F. Walters, Kl. 47. Nr. 107563 (Zusatz zu Nr. 100981, 
Twickenham (Middlesex). Nur ein Teil der durch das Ventil d an- Z. 1899 S. 402)  Mitnehmerkupplung. E. Ha- 
gesaugten Luft wird mit Brennstoff angereichert, der andere bleibt un- ber, Wien. Zur Aufhebung des einseitigen 
vermischt, indem eine Scheidewand c den Luftstrom in zwei Zweige .. Achsendruckes sind zu beiden Selten der trei- 
teilt. Der von f her mit benden oder getri-benen Welle f zwei mit Brems- 

Brennstoff zu  versehende backen ec, dd versehene Mitnehmerstäbe bb an- 

Strom wird entweder durch geordnet. Gegen jeden dieser Stäbe wirkt ein 


zackwege, oder durch eine Kurbelzapfen g. | 
Ummantlung h, Fig. 2, des Kl. 47. Nr.107961. BRollenlager. Hyatt Roller Bearing Co., 
Anheiz- und Wärmerege- Harrison (New Jersey, V. S. A). Die Rollen bestehen aus abwech- 
lungscylinders cg als hohl- selnd rechts- und linksgewundenen Schraubenfedern, wodurch eine 
cylindrischer Strom geführt gleichmäfsige Oelvertellung im Lager gesichert wird. Zur Erhöhung 
und tritt parallel zum reinen der Tragfähigkeit werden zwei in einander geschobene, dicht an ein. 
Luftstrome in den Arbeits- ander liegende Schraubenfedern benutzt. Zur richtigen Führung dient 
cylinder a, wo beide Teile ein Gebäuse aus Wangen und Stegen. 

neben einander lagern, damit beim  Verdichtungshube eine sichere Kl. 58. Nr. 107825. Saug und Druck- 
Selbstentzündung erzielt werde. Auch die Abgase schlagen einen ge- luftpresse. E. Faller, Neustadt a/Hdt. 
sonderten Weg nach dem Auspuffventile e ein. Bio neken De GE SE Einsatze d 


Kl 47. Nr. 107556. Wärmeschutz eines Gehäuses befindlicher, mit einer 
für Flansche. H. Kempchen, Ober- Druckplatte e verbundener Schlauch f, der 
hausen (Rheinl). Ein mit dem Wärme- in einem als Dichtung des Deckels k die- 
schutzmittel zu füllender, leicht ausein- nenden Wulst g endigt, trennt zwei Räume 
andernehmbarer Kasten abcd, dessen a und d luftdicht von einander, von denen 
Endstücke a beim Auseinandernehmen b bei € mit der Saugleitung einer Luft. 
zum Schutze der übrigen Rohrumhüllung pumpe und a bei j entweder mit der 
an ihrer Stelle bleiben, enthält am Boden freien Luft oder zur Erhöhung der Press- 
einen Abtropftrichter t, der ein etwa ent- wirkung mit der Druckleitung der Luft. 
stehendes Leck trotz der Umhüllung pumpe verbunden ist, sodass der Ucher- 
schnell verrät. | druck auf e wirkt. 


Rippen cı,ca, Fig.1, im Zick- mittels vierkantiger Hülse Ah frei aufliegender 
| 
| 
| 
| 
| 


Angelegenheiten des Vereines. 
Besuch der Weltausstellung in Paris durch Mitglieder des Vereines. 


Verhandlungen mit den Firmen: Eine dahingehende Abmachung muss spätestens 

Hugo Stangens Reisebureau, Berlin NW., Unter den ? Tage nach Ankunft in Paris getroffen werden. 
Linden 39, 4) Kosten einer kürzeren Reise — 8 Tage einschliefs- j 

»Courier« Internationale Reise- und Verpflegungsgesell- lich Eisenbahnfahrt —, sonst wie unter 1) 210 bezw. 170v 
schaft, Berlin W., Unter den Linden 56, b) »Courier«: 

Carl Stangens Reisebureau, Berlin W., Friedrichstr. 72, ` , Gleiche Bedingungen wie Hugo Stangen unter 1). Bei 
welche allwöchentlich Gesellschaftsreisen zum Besuche der Beteiligung von Gruppen von mindestens 30 Personen tritt 
Weltausstellung in Paris veranstalten, haben zu folgenden, ein Nachlass von 5 A pro Kopf ein. Anmeldung 14 Tage 
auf Mitglieder unseres Vereines bezüglichen Abmachungen ge- vor Beginn der Reise. 
führt: Beide Firmen berechnen bei Benutzung I. Wagenklasse 

a) Hugo Stangen: oder bei Rundreiseheften mit 45tügiger Gültigkeit den ent- 


sprechenden Preisunterschied. Freie Wahl der Zimmer bei 


1) Kosten der Reise mit Rückfahrkarte II. Kl. Berlin- ! 
on höheren Ansprüchen bedingt Mehrkosten im mittleren Betrage 


Paris bei 7tügigem Aufenthalt in Paris. . . . 280 AM 
desgl. mit Rückfahrkarte II. Kl. Kóln-Paris . . 240 » von 30 M. 
Die Anmeldung für die betreffende Reise muss drei bis c) Carl Stangen: e Eisen- 
vier Wochen vor deren Beginn erfolgen. Gröfseren Gruppen von Mitgliedern, welche die Lise 


bahnfahrt auf eigene Rechnung machen, wird ein 7tägiger 


2) Diese Bedingungen gelten auch für besondere Aufenthalt in Paris mit 185 .% berechnet. Für höhere An- 


Reisen von Gruppen von mindestens 20 Personen 
! ies , ij ü inbe ; Zi , dergl. sind Abmachungen 
A sofern die Anmeldung 1 Monat vor Beginn der ADOS un E id ZER 
] A $ SA? D 
| is on EE Die Preise unter a) bis c) umfassen aufser der Wohnung 
di l die Verpflegung in folgendem Uinfange: morgens erstes Früh- 
3) Wer länger als 7 Tage in Paris verweilen will, stück, mittags Dejeuner, abends Diner. Ferner sind darin 
erhält für die überschiefsende Zeit Wohnung, erstes 7 die Führung, freier Eintritt zu den Schenswürdigkeiten, Trink- 


Frühstück und Diner zum Preise von 18 M täglich. gelder usw. einbegriffen. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung S T Klasse 29) ein Raum 
unseres Y ereines wüh- | / D: A A lz HM | zur Verfügung, W° 
rend der Dauer dèr dans ZN scm à Al \ ihnen Gelegenheit 

"elt: afa y Le mn EE eam e -— 3 ıFIFren — Er caa . b \ E 
W t Itausstellung Ist 7 777277777 7777 TRA T Seen E? Es p! 777 AN L- ES geboten ist, Briete zu 
Hr. Ingenieur Möl- WE, TEILS, 12771 — | a AV , , und mM 

bi: 3 h / WU | | i i ke / schreiben 
ler beauftragt: sein 7 y 7 ir NG f gu nehmen 
: y- mu. P Lë Se / 2| o Emp ang 
Geschäftszimmer be- TEA "emtur-dessfellug ` ———, ba Ze | i / u. dergl. m. 
: ? e Ew B -N— -(8./ ZA —l' — HÀ 7 A . 
SC sich 3 Rue y Mer NEE — 3T u ei I Aufserdem werden 

e e dë, HT, — M Er M m ML HH, i 3 
Pierre-le-Grand, nahé TI Ze KK u BEN G im Deutschen Wirts 
Rue Daru. (Sprech- TE, 777 Ns i $ ER ; haus (Münchner Spa- 

' stunde 9 bis 10 Uhr 7 ; HT: | Co Se | A tenbräu) auf dem 
vorm.) Ferner steht 7 h Z m | Marsfeld an der Ave 
burdonnais nue de Suffren in 


7 | | 
den Mitgliedern unse- | — = = 
res Vereines in dem ] - j M / Z A | | A | d Vormittagstun 
* / en ormittag$ ; 
Gebäude für Trans- ës Be in IN / | A den von 10'h bis 


age und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 
alb der Ausstellung. deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI | Plätge bereit gehalten werden. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Turbinenbau. 
Von Professor E. Reichel, Charlottenburg. 


Als nach den Versuchen auf den elektrotechnischen Aus- 
stellungen in München 1882 und Fraukfurt 1891 die Fern- 
leitung mechanischer Energie auf elektrischem Wege als mög- 
lich und gelóst betrachtet werden konnte, haben sich der Aus- 
nutzung von Wasserkrüften neue aulserordentlich günstige 
Aussichten eróffnet. 

Man war mit der Lage der Stellen des Verbrauches an 
mechanischer Energie nicht mehr an die Lage der Kraft- 
quellen gebunden und konnte nun daran denken, Wasser- 
kräfte auszunutzen, deren Bedeutung man bisher wohl ge- 
kannt, bei denen man bislaug aber keine geeigneten Mittel 
gehabt hatte, die Energie entfernteren Verbrauchstellen zu- 
zuführen und sie dort in entsprechender Weise zu verteilen. 

Mit der nun folgenden grofsen Zahl von Entwürfen und 
Ausführungen au Wasserbauten sind aber nicht nur für die 
Ausnutzung der Wasserkräfte selbst neue Gesichtspunkte ge- 
schaffen worden, sondern auch für die Mittel dazu, die Tur- 
binen, haben sich neue Anforderungen ergeben, denen ihre 
Konstruktionen zu genügen hatten. 

Seit dieser Zeit haben sich daher das Aussehen und der 
Charakter der Turbinen stetig geändert. Aeltere typische 
Konstruktionen werden durch neue verdrängt, aber auch 
längst bekannte Bauarten sind neu hervorgeholt, ihre Vorzüge 
besser gewürdigt und ihnen ein gröfseres Verbreitungsgebiet 
erschlossen. Es lohnt sich, in kurzen Zügen diese Entwick- 
lung zu verfolgen, weil dadurch das Bild, das sich dem Be- 
sucher der Weltausstellung im Turbineubau bietet, erklärt, 
die nachfolgend beschriebenen Anlagen durchsichtiger und 
ihre Ziele leichter verständlich werden. 

Man kann in der Entwicklung des Turbinenbaues zwei 
Richtungen verfolgen, die unabhängig von einander lange 
Zeit ganz verschiedene Wege gegangen sind, die aber durch 
die elektrische Kraftfernleitung nunmehr gleichen Zielen zu- 
streben, sich daher einander nähern und Einfluss auf einander 
ausüben müssen. D. | 

Der europäische Turbinenbau, auf den hervorragenden 
hydraulischen Arbeiten namentlich der französischen Hydrau- 
liker älterer Schule begründet, hatte stets streng wissenschaft- 
lichen Charakter. Die verschiedenen Bauarten aller Erfinder 
bezeugen eine gründliche Beherrschung der Gesetze der Hy- 
draulik und Mechanik. Die ausgeführten Konstruktionen sind 
selten Versuchsgegenstünde, sie bewähren sich in den ersten 
Ausfübrungen schon und geben zumteil überraschend günstige 
Wirkungsginde. Die Zahl der verschiedenen Ausführungs- 
formen ist sehr grofs. Alle theoretischen Möglichkeiten für 
die Beaufschlagung von Turbinen werden versucht, und bei 
der grofsen Zahl an Konstrukteuren und Maschinenfabriken 
und der verhältnismäfßsig geringen der Wasserkräfte, die man 


| 
| 


— 


nach älteren Anschauungen fir. wirtschaftlich ausnutzbar 
halten musste, ist es erklärlich, dass fast keine Turbine der 
andern gleicht. Beinahe für jede Anlage wird eine neue 
Konstruktion entworfen, werden neue Modelle gemacht, min- 
destens aber die Schaufelung geändert und den örtlichen 
Verhältnissen angepasst. Das führt zu einer grofsen Viel- 
seitigkeit und Gewandtheit auf dem Gebiete des Turbinen- 
baues, zu einer Beherrschung aller Ausführungsformen. Keine 
Aufgabe wird als zu schwierig oder unlösbar angesehen, und 
zur Lósung neuer Aufgaben werden stets neue Mittel ge- 
funden. Eine fabrikationsmälsige Herstellung der Turbinen 
konnte sich aber hieraus nicht entwickeln, die Turbinen 
blieben Einzelgegenstände, ihre Anfertigung wurde umständ- 
lich, zeitraubend und teuer, und da der Wettbewerb dennoch 
zur Herstellung möglichst billiger Ausführungen drängte, 
musste man zu Bauarten geifen, die mit geringen Mitteln 
vonseiten der Maschinenfabriken herstellbar waren. Die Tur- 
binen verloren den Charakter einer geschlossenen Maschine. 
Zu- und Ableitung wurden in die Baulichkeiten verlegt und 
die Wellen auf verschiedenen Einzelträgern gelagert. 

Die älteren radialen Turbinensysteme, die in ihren ersten 
Ausführungen vielfach vollständige und ganz geschlossene 
Maschinen darstellen, wurden mehr und mehr in den Hinter- 
grund gedrängt und räumten den sich billiger stellenden 
achsialen Turbinen, die überdies auch durch ihre Neuheit und 
Einfachheit bestechen mussten, eine Zeit lang vollständig das 
Feld. Eine grofse Zahl zumteil recht sinnreicher Konstruktionen 
wurde ausgedacht, um die geringe Regulirfähigkeit dieses 
Systemes auszugleichen und den immer höher gestellten An- 
forderungen an Regulirfähigkeit und grofse Umlaufzahl zu ent- 
sprechen. Langsam aber sicher bricht sich jedoch die Er- 
kenntnis Bahn, cass man hierin an die Grenze gekommen ist 
und weitere Vorteile nur in einem abermaligen Wechsel des 


Maschinensystems gelegen sein können. Eine kleine Zahl 


von Konstrukteuren hält auch in dieser Uebergangszeit hart- 
näckig an den Radialturbinen fest, sieht in ihren Vorzügen 
mit Recht die Zukunft, bringt sie unter grofsen Sehwierig- 


keiten zu neuen und modernen Ausführungsformen und tritt. 


so wohl gerüstet und führend an die Spitze der neuesten Be- 
wegung. Hierin haben sich die fühmlich bekannten älteren 
Schweizer Turbinenbauanstalten: Bell & Co., Escher, Wyfs & 
Co., Piccard & Pictet, J. J. Rieter & Co., und in Deutschland 


namentlich die Firma, J. M. Voith in Heidenheim hervorgetban. ` 


Die Austührungen der letzten Firma sind in vielen Beziehungen 
vorbildlich geworden und haben wesentlich zu dem modernen 


Geprüge im Turbinenbau beigetragen !). 
Daa Pfarr: Neuere Turbinenanlagen, 2. 1897 8, 792. 
Qc 


658 .— Meithel: Turbinenbau, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


In diesem letzten Teile des Entwicklungsganges hat sich 
aber auch fremder, namentlich amerikanischer Einfluss geltend 
gemacht. Europäische Konstrukteure haben sich lange Zeit 
gesträubt und sträuben sich noch, dem amerikanischen Tur- 
binenbau irgend welche Anerkennung zu zollen. Die Angaben 
über besonders hohe Wirkungsgrade werden äufserst miss- 
trauisch aufgenommen, und die Art, Turbinen lediglich durch 
Ausprobirung der Schaufelung und nicht durch konstruktive 
Voraussicht zur höchsten Vollendung zu bringen, wird sogar ver- 
spottet. Amerikanische Turbinen konnten sich lange in Europa 
keinen Eingang verschaffen. Erst in neuester Zeit, als an Re- 
gulirfähigkeit und Gröfse der Umdrehungszahl immer höhere 
Ansprüche gestellt wurden, ist man den amerikanischen Kon- 
struktionen, wenn auch zögernd und vorsichtig, näher getreten. 
Man findet, dass der praktische Ginn der Amerikaner im 
Turbinenbau Erfolge erzielt hat, an denen man nicht mehr 
vorüber gehen kann, dass mehrere gute Seiten vorhanden 
sind, die sich auf europäische Konstruktionen mit Vorteil über- 
tragen lassen, und dass namentlich mit Rücksicht auf die Fabri- 
kation und den Einbau der Turbinen manches zu lernen ist. 

Die Erfindung und grofse Verbreitung des Pelton-Rades, 
über das viel geschrieben und gestritten worden ist!), hat die 
Aufmerksamkeit neuerdings auf den amerikanischen Turbinen- 
bau gelenkt, dem europäischen Turbinenbau zber neue Aure- 
gungen gegeben und dadurch zur Erhóhung seiner Vielgestalt 
beigetragen. Man hat. gefunden, dass mit dem einfachen 
Pelton-Rade und seinen Abarten, wie man sie jetzt in Europa 
konstruirt, Wirkungsgrade erzielt werden, die auch boi vor- 
urteilsfreier Prüfung als überraschend bezeichnet werden 
müssen. .In der Form der Schaufelung nähert man sich bei 
uns bei den Franeis-Turbinen immer mehr der amerikanischen, 
und einzelne Firmen haben ihre Fabrikation ganz auf ameri- 
kanische Modelle begründet. Um diesen Einfluss zu würdigen, 
ist es nötig, auch die Entwicklung des amerikanischen Tur- 
binenbaues zu verfolgen. 

Der amerikanische Turbinenbau ist ganz andere Wege 
gegangen als der europäische. Seine Begründung ist aus- 
schliefslich auf Francis zurückzuführen. Dieser ausgezeichnete 
Hydrauliker hat durch seine bekannten Versuche die Grund- 
lagen für die Ausnutzung der amerikanischen Wasserkräfte 
geschaffen, welche noch heute fast unveründert und mit Recht 
mafsgebend sind. Er hat die ersten Turbinen, deren System 
seinen Namen trügt, konstruirt und hat im Sinne der euro- 
päischen Konstrukteure den Turbinenbau auf wissenschaft- 
licher Grundlage in Amerika eingeführt. Es ist hochinter- 
essant und lehrreich, die nachgelassenen Schriften und Zeich- 
nungen Francis’, die von seinem Sohne pietätvoll aufbewahrt 
werden, durchzusehen und zu bemerken, wie Francis schon 
damals konstruktive Ideen entwickelte, die man jetzt als 
modern bezeichnen würde. Aber Francis hat keine Schula 
gemacht, und so ist es gekommen, dass man bei dem einen 
von ihm eingeführten und sich bewährenden Turbinensystem 
blieb. Seine Nachfolger und Nachahmer haben den Gegen- 
stand nicht genügend wissenschaftlich beherrscht und daher 
seine Konstruktionen im Laufe der Zeit nur nach praktischen 
Gesichtspunkten und durch Ausprobiren zu vervollkommnen 
und auszugestalten versucht. Sollte aber der Turbinenbau 


in Amerika in Aufnahme kommen, so musste es möglich 


werden, nicht nach europäischem Muster für jede Anlage und 
Oertlichkeit andere Konstruktionen zu schaffen, sondern Tur- 
binen als ganze, geschlossene und marktfühige Maschinen 
nach feststehenden Modellen zu bauen, nach welchen sich 
umgekehrt im Einbau die Anlage und Oertlichkeit zu richten 
hatte. Da man nur die eine Bauart mit radialer Beaufschlagung 
kannte, musste man, um billig und wettbewerbfähig zu bleiben, 
möglichst kleinen Durchmesser, grofse Umlaufzahl und damit 
grofse Radhöhen wählen. Man ist so fast unwillkürlich zu 
typischen Konstruktionen gelangt, die sich nun aber der 
neuesten Richtung viel leichter anschliefsen, weil sie Vorteile 
besitzen, die man in Europa oft nur mühsam und mit grofsem 
konstruktivem Aufwand erzielt hat. Man hat auch frühzeitig 
die Vorteile des Saugrohres, der damit verknüpften hóheren 
Lage der Turbinen und der geringeren Grundarbeiten erfasst 
und E ausnahmslos durchgeführt. 

rancis selbst ist dem Gedanken einer radial v - 
auíschlagten Partialturbine sicher n&her getreten, pigro i 


) s. Z. 1892 8.1181, 1551; 1898 8. 172, 


rung ist jedoch nicht bekannt und von seinen Nachfolgern wahr- 
scheinlich aus Mangel an wissenschaftlicher Beherrschung des 
Stoffes garnicht versucht worden. Daher kommt es, dass Partial- 
turbinen in unserm Sinne den Amerikanern fast unbekannt ge- 
blieben sind. Erst das Pelton-Rad hat hierin Wandel geschaffen. 
In einfachster Weise ist hier dem gefühlten Bedürfnisse abge- 
holfen und eine klaffende Lücke geschlossen. Es ist aber auch 
bemerkenswert, dass in gewisser Beziehung das Pelton-Rad 
als eine Fortsetzung des konstruktiven Gedankens der Francis- 
Turbine aufgefasst werden kann. Es hat sich der eigenartigen 
amerikanischen Fabrikationsweise von Turbinen vollständig 
eingefügt. Während aber in Europa eine solche Neuerung 
von sämtlichen Turbinenbauanstalten aufgegriffen worden wäre 
und zur Vermehrung der schon bestehenden Modelle bei- 
getragen hätte, haben sich die amerikanischen Turbinenbau- 
anstalten nur wenig beeinflussen lassen. Das Pelton-Rad ist 
dort Spezialität weniger Firmen geworden und wird von 
ihnen ebenso als Massenartikel angefertigt, wie bisher die 
übrigen Turbinen. 

In jeder Fabrik ist eine gröfsere Anzahl von ausprobirten 
Turbinenmodellen vorhanden, die unverändert auch in der 
Schaufelung als Massenartikel hergestellt und nun den jewei- 
ligen Wassermengen und Gefällen, so gut als es eben geht, 
augepasst werden. Liegen die Verhältnisse günstig, dann ist 
auch der Wirkungsgrad gut und kommt dem günstigsten mit 
den ausprobirten Modellen erzielten gleich. Die Angaben 
hierüber sind vielfach übertrieben, aber durchaus nicht so 
völlig unglaublich, wie einzelne europäische ‚Konstrukteure 
meinen. Man ist neuerdings auch bei uns mit Turbinen, deren 
Bauarten amerikanischen Einfluss nicht verkennen .lassen, zu 
Wirkungsgraden gekommen, die man früher für kaum er 
reichbar gehalten hütte. l 

Freilich treffen sich die Verhältnisse nicht immer so gün- 
stig, und dann werden die Wirkungsgrade niedrig, ja es giebt 
Fälle, in denen mit den feststehenden amerikanischen Modellen 
eine Wasserkraft überhaupt nicht rationell auszunutzen ist. Sol- 
chen Fällen standen die amerikanischen Konstrukteure bislang 
machtlos gegenüber, da sie sich namentlich bei gröfseren Auf- 
trägen zu Neukonstruktionen, zu deren vorheriger Erprobung 
man keine Gelegenheit hatte, nur schwer entschliefsen konnten. 

Wir sehen daher, dass die gröfste und ungewöhnlichste 
Aufgabe, auf deren Lösung die gesanite technische Welt mit 
Spannung geblickt hat: die Ausnutzung der Niagarafille 
durch Turbinen, nach Zeichnungen europäischer Konstrukteure 
(Faesch & Piccard in Genf) ausgeführt wird!). Amerikanische 
Turbinenbauer haben es als unwahrscheinlich erklärt, dass 
Turbinen von vornherein, ohne vorher ausprobirt zu sein, be 
friedigende Wirkungsgrade ergeben könnten, und es wurden 
bei dem Wettbewerb um die erwähnten Turbinen von ameri 
kanischen hirmen keine befriedigenden und neuen Lösungen 
der Aufgabe zustande gebracht. Nach eingezogenen Erkun- 
digungen bei der Firma Piccard, Pictet & Co. in Genf haben 
sich aber schon die ersten 5000pferdigen Turbinen gut be- 
währt. Es sind mit ganz geringfügigen Abänderungen potum 
8 Stück im Gange, und neuerdings werden von derselben puse 
Entwürfe ausgearbeitet, wonach eine neue Folge von 10 Stü 
5000pferdigen Turbinen von noch einfacherer Konstruktion 
als die bisherigen ausgeführt werden soll. —-—" 

Auch die Firma Riva, Monneret & Co. in Mailan f 
neuerdings mit dem Auftrage betraut worden, Turbinen 2: 
3000 PS für ein auf der kanadischen Seite der Niagaral ; 
gebautes Krafthaus zu liefern, für das die Turbinen ameri 
kanischer Firmen, nicht genügt haben. A 

Im neuen Wasserwerk on East-Jersey sind die doe 
zum Betrieb der Pumpen gleichfalls nach europäischen 
nungen?) von der Dickson Mfg. Co. in Seranton, Pa. ^ 
führt worden. i kannt 

Die Amerikaner haben diesen Mangel bereits 2 bar 
und sind eifrigst bemüht, ihm zumteil mit Hülfe europ ae 
Konstrukteure abzuhelfen. i r Zeit 

Während sich so europäischer Einfluss in pipi ga, 
Schon im amerikanischen Turbinenbau (vielleicht Ls ) 
führung der Partialturbinen, insbesondere jener mit Sa 


-v anischer 
geltend machen muss und wird, ist anderseits amerikanise 


D vergi, Z. 1892 S. 1219;/1893 S. 832. 
2) s. Riedler: Schnellbetrieb, Wassérwerkspumpen 
Wasserversorgung 8. 67. 
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Einfluss bei uns unverkennbar und wird sich jedem Be- 
schauer aufdrüngen, der vorurteilsfrei die Wandlungen der 
Neuzeit verfolgt und aufmerksam die in Paris ausgestellten 
Gegenstánde und die nachfolgend aufgeführten Konstruk- 
tionen betrachtet. Man wird finden, dass sich dic Ameri- 
kaner mit ihren Turbineneinheiten aufserordentlich gewandt 
der Neuzeit angepasst haben. Die vielseitige Verwen- 
dungsart immer derselben Einheiten, ihre Verkupplung 
und der sehr einfache Einbau sind geradezu mustergültig 
und bei uns immer noch viel zu wenig gewürdigt. Aber 
auch hier ist Besserung zu bemerken. In der Ausstellung 
sind Reihen geschlossener Motoren verschiedener Gröfse mit 
Regulatoren gedrängt zusammengebaut zu sehen, die zeigen, 
dass man auch bei uns zur mehr fabrikationsmüfísigen Her- 
stellung von Turbinen schreitet. Einzelne Firmen führen 
Turbinen unmittelbar nach amerikanischen Modellen aus. 
Auch im Einbau und der Verwendungsart nähert man sich 
amerikanischem Muster, und so ist zu erwarten, dass durch 
die gegenseitige Beeinflussung neue Fortschritte und Erfolge 
im Bau und der Anpassungsfähigkeit und in den Anlagen 
von Wassermotoren gezeitigt werden, die zu einer immer 
weiteren Verwendung derselben führen müssen. 


Freilich geben die in der Ausstellung vorhandenen Ma- 
schinen allein kein klares Bild von der Leistungsfähig- 
keit der einzelnen Firmen, noch weniger von der eines 
ganzen Landes. Sie können auch über die Bedeutung und 
Güte der ausgeführten Anlagen keinen Aufschluss geben. 
Dazu ist es nötig, diese als Ganzes einschliefslich der Wasser. 
bauten zu betrachten, und dies ist der Grund, warum in dem 
nachfolgenden Bericht Wert darauf gelegt wird, die Aus- 
stellungsgegenstände thunlichst in ihrem Zusammenhange mit 
den ganzen Anlagen vorzuführen und auch Maschinenanlagen 
in den Bericht aufzunehmen, die mit der Ausstellung nicht in 
unmittelbarem Zusammenhange stehen, aber zur Vervollstän- 
digung des Bildes und zur Kennzeichnung der gegenwärtigen 
Stellung des Turbinenbaues in den einzelnen Ländern wesent- 
lich beitragen. 


, Für eine günstige Entwicklung des Turbinenbaues in 
einem Lande ist es neben einer gröfseren Zahl von vorhan- 
denen Wasserkräften nötig, dass die Industrie auf einer ge- 
wissen Höhe steht, sodass ständige Nachfrage nach mecha- 
nischer Energie vorhanden ist, oder dass die örtlichen Ver- 
hältnisse sich so vorteilhaft erweisen, dass sich in nicht allzu- 
grofser Entfernung von den Wasserkräften demnächst Industrie- 
mittelpunkte bilden kónnen. In dieser Beziehung steht die 
Sehweiz obenan. Wie günstig die Verhältnisse dort liegen, 
braucht bei der reich entwickelten Industrie, dem ausge- 
dehnten Fremdenverkehr und dem günzlichen Mangel an 
Kohlen hier nicht weiter erürtert zu werden. Der schweize- 
rische Turbinenbau steht daher seit jeher auf erster Stufe, 
hat sich in der letzten Zeit besonders stark entwickelt und 
ist auf der Pariser Ausstellung hervorragend durch die be- 
reits genannten Firmen mit Ausführungen vertreten, die 
nicht nur ein vollständiges Bild des modernen Turbinenbaues 
bieten, sondern auch von der Vielseitigkeit und der Beherr- 
schung des Stoffes durch die Konstrukteure und von der 
Vorzüglichkeit der Ausführung, insbesondere der Gusstechnik, 
Zeugnis geben. 


Eine grofse Zahl hochbedeutsamer Turbinenanlagen ist 
in den letzten Jahren in der Schweiz entstanden oder von 
Sehweizer Firmen in allen Weltteilen ausgeführt worden. 
Im Salon d'honneur ist eine Anzahl von Zeichnungen ausge- 
stellt, welche kennzeichnende Anlagen wiedergeben. Auf 
einer grofsen Karte der Schweiz hat Professor Wyfsling in 
Zürich die bisher ausgebauten Wasserkräfte eingetragen und 
so ersichtlich gemacht, welche Energiemengen den Wasser- 
läufen bereits abgerungen werden. Aber neue Werke sind 
geplant oder in Arbeit, und immer kühner und grófser wer- 
den die Ausführungen, immer höher geht man in einsamen 
Thälern und Schluchten binauf und zwingt Ströme und wilde 
Bergwässer zu nützlicher Arbeit. Durch Tunnel, in Kanälen 
und Stablrohren von beträchtlicher Länge (bis 2500 m) wer- 
den die Wässer den Turbiuen zugeführt und Gefälle von über 
600 m in einer Stufe ausgenutzt. Turbineneinheiten bis zu 
1500 PS und darüber sind normale Gröfsen. Ihre unmittel- 
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zahlen bis auf wenige Prozente unveründert halten, ist die 
Regel. 
Nach der grofsen Zahl bedeutender Hydrauliker, die fran- 
züsischen Ursprungs sind, aus dem Umstande, dass die ersten 
Radialturbinen von dem Franzosen Fourneyron konstruirt 
wurden, und nach den günstigen Verhältnissen im Süden 
Frankreichs sollte man schliefsen, dass der Turbinenbau 
dort eine hervorragende Stellung einnehmen müsste. Dem 
ist jedoch nicht so, es scheint vielmehr, dass die nahe Schweiz 
den Markt und die konstruktive Durchbildung beherrscht und 
sich in Frankreich keine Turbinenbauanstalten entwickelt 
haben, die an Bedeutung denen der Schweiz gleichkommen. 
In der französischen Ausstellung sind vorherrschend ameri- 
kanische Bauarten vertreten. Einige Achsialturbinen mit senk- 
rechter Achse und wenige Radialturbinen geben Zeugnis von 
einheimischen Konstruktionen. Eigentlich moderne Turbinen 
mit selbstthätigen Regulirvorrichtungen sind nicht ausgestellt. 

In Deutschland ist der Turbinenbau von jeher mit 
grofser Gründlichkeit und Sachkenntnis betrieben worden. 
Eine Reihe glänzender Namen ist mit dem Turbinenbau auf 
das engste verknüpft. Vorbildliche Konstruktionen haben von 
hier ihren Ausgang genommen, und mustergültige Anlagen 
sind geschaffen worden. Gegenüber der Schweiz liegen 
die Verhältnisse aber besonders in Norddeutschland sehr um- 
günstig, und so kommt es, dass der Turbinenbau nicht jene 
herrschende Bedeutung gewinnen konnte wie dort. Jedoch 
sind einzelne Firmen, wie J. M. Voith in Heidenheim und 
andere, führend geblieben und haben auch den gesamten mo- 
dernen Turbinenbau wesentlich beeinfiusst. Es ist sebr zu 
beklagen, dass der deutsche Turbinenbau auf der Ausstellung 
nicht vertreten ist. , 

In Italien, namentlich Oberitalien, liegen die Verbält- 
nisse für den Turbinenbau aufserordentlich günstig. Trotz- 
dem wird er erst seit kurzem, nun aber mit bedeutendem 
Erfolge gepflegt. Die Firma Riva, Monneret & Co. ist führend 
und in letzter Zeit mit einigen ganz hervorragenden Anlagen 
bemerkenswert hervorgetreten. Auf eine Ausstellung ihrer 
Turbinen hat die Firma wegen höchst ungünstiger Lage des 
ihr zugewiesenen Platzes verzichtet. 

Auch in Oesterreich-Ungarn steht dem Ausbau der 
reichen Wasserkräfte namentlich in den Alpenlündern eine 
grofse Zukunft bevor. Die älteren Turbinenbauanstalten 
Oesterreichs haben sich trotzdem zu keiner Bedeutung aut- 
zuschwingen vermocht. Die Turbinen wurden vornehmlich aus 
der Schweiz und aus Deutschland bezogen, und erst nachdem 
die Firma Gauz & Co. in Budapest vor etwa 15 Jahren den Tur- 
binenbau aufgenommen hatte, ist zugleich mit der Entwick- 
lung der Elektrotechnik ein grofser Erfolg bemerkbar. Die 
Firma hat auch im Auslande neuerdings mehrere Anlagen 
grofsen Stiles mit Turbinen ausgeführt, ist jedoch auf der 
Ausstellung nur mit einer Hochdruckturbine und einer klei- 
neren Radialturbine vertreten. Aufserdem hat noch die Ma- 
schinenfabrik »Danubius« in Budapest ausgestellt. ` 

Dass in Norwegen und Schweden ein ungeheurer 
Reichtum an vorzüglichen Wasserkräften vorhanden ist, ist 
bekannt. In den industriereichen Bezirken beider Länder 
sind zahlreiche Wasserkräfte bereits ausgenutzt. Alle grófseren 
Städte suchen sich für ihre Zwecke gröfsere Wasserkräfte zu 
sichern, und selbst in einzeluen entfernt liegenden Fjorden 
sind gröfsere Kraftanlageu entstanden, um welche sich lang- 
sam Industrien, namentlich elektro-chemische, anzusiedeln be- 
ginnen. Bis vor kurzem sind alle Turbinen aus dem Aus- 
lande, namentlich aus der Schweiz und Deutschland, be- 
zogen worden. Erst neuerdings haben auch einheimische 
Fabriken den Turbinenbau aufgenommen. Wenn man sich 
dabei auch vornehmlich noch an moderne Vorbilder anlehnt, 
so ist doch ein Ansatz zu selbstündigem Schaffen unverkenn- 
bar, und weitere Fortschritte stehen in Aussicht. In der Aus- 
stellung sind beide Lünder nur durch je eine Firma vertreten. 

Die Turbinenbauanstalten der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika haben die Ausstellung nicht beschickt. Der 
amerikanische Turbinenbau kann sich mit dem begnügen. 
was in der franzósischen Abteilung zu sehen ist, und mit 
dem grofsen Einfluss, den er auf die Konstruktion der mo- 
dernen europäischen Turbinen gewonnen hat. 

Die ausgestellten Turbinen sind In det Masehinenhalle in 
den Maschinengrunnen der einzalnan Y "nder leicht au 
finden. et E 
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Leitspindelbank von 150 mm Spitzenhóhe. 


Von C. Scholz, Charlottenburg. 
(hierzu Tafel X) 


Das Bett der auf Tafel X dargestellten Drehbank, Fig. 
12 bis 14, hat die amerikanische Grundform, jedoch nicht vier, 
sondern nur zwei Prismen. Sein eines erhóhtes Ende nimmt 
den Spindelkasten auf. X Aufserdem trägt das Bett einen in 
Schwalbenschwanzführung verschiebbaren Balken mit zwei 
durch eine Nut getrennten oberen Führungsflächen, deren 
hintere im Verein mit dem hinteren Bettprisma den Reitstock 
und die feststehende Brille, deren vordere nebst dem vor- 


. deren Bettprisma den Werkzeugschlitten und die Handvorlage 


trägt; s. das Schaubild Fig. 15. Durch diese Anordnung 
wird die die Steifigkeit beeinträchtigende Kröpfung, wie sie deut- 
sche Betten zeigen, vermieden, und trotzdem kann man durch 
Zurückziehen des Balkens Raum schaffen, um Gegenstände 
mit gröfserem Schwing- als Drehdurchmesser zu bearbeiten; 
zudem ist dieser Raum nicht, wie bei der Kröpfung, beschränkt, 
sondern kann beliebig erweitert werden. Form und Anord- 
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nung des Balkens ermöglichen ferner, die Führungen des 
Werkzeughalters und des Reitstocks beliebig lang und da- 
durch äufserst standfest zu machen; auch kann der erstere 
am letzteren vorbeigefahren werden, ohne dass man den Reit- 
stock von der Bank zu lösen braucht. Das ist von grofsem 
Vorteil; denn einmal kann man beim Gebrauch der Hand- 
vorlage und beim Feilen oder Schmirgeln den Schlitten aus 
dem Wege schieben, zum andern können auf der Drehbank 
auch die kürzesten Stücke bearbeitet werden, ohne dass die 
Pinole des Reitstocks weit herauszuschrauben wäre. | 
In der Mitte liegen 2 Leitspindeln, deren untere mit vier 
Gängen auf 1” engl. ausschliefslich zum Gewindeschneiden 
dient, während die obere mit 8 Gängen zum Langdrehen oder 
zum Gewindeschneiden benutzt werden kann, aufserdem aber 
ihre Drehung mittels eines Schraubenrades a, Fig. 11 
auf die Planzugspindel des Schlittens überträgt. Auf der 


_ oberen Leitspindel läuft ferner ein Schraubenrad b, Fig. 10. 


Maísstab 1:50 


-entlasten zu können. Da in der Tabelle alle ge 


das mittels einer Kurbel gedreht werden kann und zur schnellen 
Verschiebung des Schlittens dient. Während die untere Leit- 
spindel in der Zwischenwand des Bettes unter dem Spindel- 
kasten in einem Kugellager gelagert ist, Fig. 4, ‘geht die 
obere bis zur Endwand des Bettes durch, liegt dort ebenfalls 
in einem Kugellager und ragt mit einem Zapfen zur Auf 
nahme einer Hülse für die Wechselräder aus dem Bett her- 
vor. Die obere Leitspindel trägt 12 Wechselräder, Fig. 4, 
für ebenso viele verschiedene Geschwindigkeiten. Unter ihr 
ist eine Welle gelagert, auf der eine Stellhebelumschaltung 
in der Längsrichtung verschiebbar sitzt, s. Fig. ? und 4. 
Mittels dieser Umschaltung können sämtliche Wechselräder 
auf der Leitspindel von der darunter liegenden Welle aus 
angetrieben werden. Der Stellhebel der Umschaltung ragt 
vorn aus dem Bett hervor, Fig. 1 und 2, und wird in Löchern 
einer am Bett befestigten Winkelplatte festgestellt. Unmittel- 
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bar über dieser Platte befindet sich ein auf Zinkblech Sr: 
drucktes Verzeichnis der zu schneidenden Gewinde, sodass 
der Dreher nur den Hebel auf das entsprechende Loch ai 
stellen hat, um das darüber stehende Gewinde zu schnoider 
die wagerechte Reihe der Tabelle wird dabei durch die ey 
tung der Wechselräder am Kopfende des Bettes, Fig. 1 un de 
bestimmt. Zum Schneiden der 132 verschiedenen TI 
der Tabelle sind aufser den 12 Rädern auf der Giel oA 
nur 4 Wechselrüder nótig, und zwar je 2 vom Uebersetzungr i 
hältnis 1:4. Zur Reserve ist ein Räderpaar m E dé 
ie eine Leitspi 
1:2 vorgesehen, um gebotenenfalls die eine Le EP auchlichen 
Gewinde vorgesehen sind, so füllt auch die sog. Schere e 
Einstellen der Wechselrüder mit ihren Bolzen usw. SIT vele 
an ihre Stelle treten nur 3 Zapfen in genau gleichen 
stánden. ccenes 
Der Spindelkasten ist ein vollkommen abgeschl o: 
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Gehäuse, in dem aufser dem Kopf der Arbeitspindel vorn und 
dem Wechselradzapfen hinten nur die Stufenscheibe sichtbar 
ist; das Rädervorgelege ist unter der Arbeitspindel innerhalb 
des Spindelkastens untergebracht, Fig. 1 und 2. Die Arbeit- 
spindel ist derartig gelagert, dass eine Hóhenverschiebung 
der Spitze infolge von Abnutzung nicht eintritt. Das ist durch 
folgende Anordnung erreicht: Vorn auf der Arbeitspindel 
ist ein Rotgusskegel befestigt, der in einem gehärteten Stahl- 
kegel läuft. Der letztere ist mittels äufseren Gewindes 
in dem geteilten Lager des Spindelkastens verschiebbar und 
durch Anziehen der Deckelschrauben feststellbar. Die sonst 
üblichen Ringmuttern fallen weg. Da sich nun der Stahl- 
kegel gegenüber dem Rotgusskegel so gut wie garnicht ab- 
nutzt. letzterer aber über den ganzen Umfang gleichmäfsig: 
abgenutzt wird, so genügt ein geringes Nachziehen des Stahl- 
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ae um lockeren Gang zu beseitigen. Hinten ist die 
-pinsel mittels durchbohrter nachziehbarer Spitze gelagert; 
zur Unterstützung dient eine davorliegende cylindrische La- 
gerung. Die Erweiterung des vorderen Kegellagers ist übrigens 
entgegen dem Ueblichen nach hinten gerichtet, damit sich 
beim Schruppen und dem dabei unvermeidlichen Federn der 
Kegel nicht festpresst. Vor dem hinteren Lager ist auf der 
Spindel ein Stellring befestigt; davor sitzt ein Zahnrad zum 
Antriebe der Umschaltung und vor diesem eine Metallbuchse 
mit der darauf befestigten Stufenscheibe lose auf der Welle. 
Das Antriebzahnrad kann durch 9 Schiebekeile entweder mit 
dem Stellringe und dadurch mit der Spindel, oder mit der 
Metallbuchse bezw. der Stufenscheibe gekuppelt werden. Es 
ist dies nótig, um auch die steilen Gewinde schneiden zu 
können. Zwischen Stufenscheibe und Lagerkegel sitzt das 
grofse Zahnrad des Vorgeleges lose auf der Spindel. Inner- 
halb dieses Zahnrades und der Stufenscheibe befindet sich 
eine Mitnehmerscbeibe, Fig. 1 und 5, die mit der Arbeit 
spindel undrehbar aber lüngsverschieblich verbunden ist. Sie 
trägt auf ihrem Umfange, ebenfalls undrehbar aber längs- 
verschieblich, 2 federnde Bremsringe, deren einer in der 
Stufenscheibe, der andere im Zahnrade liegt; beide Ringe 
sind geteilt. Ein Keil mit Doppelkegel treibt beim Verschie- 
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ben der Mitnehmerscheibe den einen oder den andern Ring 
aus einander und kuppelt somit die Mitnehmerscheibe ent- 
weder mit der Stufenscheibe oder mit dem Zahnrade. Zur 
Verschiebung der Mitnehmerscheibe dienen 2 Nasenkeile, 
die durch die Stufenscheibe hindurchgehen und an dem klei- 
nen Antriebrade des Vorgeleges befestigt sind. Dieses Rad 
ist auf der Metallbuchse verschieblich, muss sich aber mit 
ihr und der Aufsenscheibe drelien. Um seine Zähne greift 
eine Klaue, Fig. 2, welche durch einen äufseren Handhebel 
verstellt wird. Die linke Stellung des Hebels kuppelt die 
Mitnehmerscheibe nebst der Spindel mit der Stufenscheibe, 
wobei das Zahnrädervorgelege ausgerückt ist; die rechte 
Stellung kuppelt die Mitnehinerscheibe mit dem vorderen 
Zahnrade. Die Uebersetzung zwischen diesem und der Stufen- 
scheibe beträgt 1:8. Die Erfahrung hat gelehrt, dass wüh- 
rend des schnellsten Ganges ohne Gefahr 
Fig. [e für die Radzühne ein- und ausgerückt 
werden kann; nicht einmal ein Geräusch 
ist dabei zu hören. | 
Die vorstehend beschriebene Reibungs- 
vorrichtung hat vor den jetzt gebräuch- 
lichen noch den Vorteil, dass sie ohne jede 
Nachstellung stets sicher wirkt; die Keile 
auf der Mitnehmerscheibe werden mit 
einigen Millimetern Anzug eingepasst und 
einfach soweit in die Bremsringe hinein- 
gepresst, bis diese vollständig anliegen. 
Der Kegel ist dabei so gewählt, dass 
er sich nicht selbstthätig lockert. An der 
inneren hinteren Wand des Spindelkastens 
ist dann noch die gewöhnliche Umschal- 
tung zum Rechts- oder Linksdrehen der 
Leitspindeln gelagert. Sie wird durch 
einen einfachen Gelenkhebel verstellt, der 
aus dem Spindelkasten herausragt und 
vermittels eines Zapfens in 3 verschie- 
dene Stellungen festgelegt werden kann; 
s. Fig. 2. Die Umschaltwelle ragt hin- 
ten aus dem Spindelkasten heraus und 
bildet dort den dritten Zapfen für die 
Wechselräder. 

Der Werkzeugschlitten ist in Fig. 6 
bis 11 dargestellt. Die Stahlbalter sind 
den amerikanischen ähnlich, nur haben 
sie einen runden Schaft, sodass die Schnittfläche beliebig ein- 
gestellt werden kann. Das Spannstück ist auf der Bank 
genau zentrisch gebohrt und dieut gleichzeitig zur Aufnahme 
der Stahlhalter für Ausbohrstähle; aufserdem gehört zur Bank 
eine Spannpatrone für Formstähle. Die Planzugspindel ist 
vorn in einem verschiebbaren Rotgussstück gelagert, Fig. 6, 
das in einer Höhlung die Antriebräder für den Planzug ent- 
hält. Es ist mit einem Exzenter verbunden, durch dessen 
Drehung mittels zweier Kegelräder der Querschlitten etwas 
verschoben werden kann. Die Planzugspindel wird, wie schon 
erwähnt, von dem Schraubenrade a, Fig. 11, angetrieben. 
Die weitere Uebertragung der Bewegung ist aus Fig. 6, 
7 und 11 zu entnehmen. Eines der Zwischenräder (c, Fig. 6) 
kann sowohl von Hand als auch selbstthütig mittels eines am 
Querschlitten verstellbaren Anschlagstückes (Fig. 7, rechts) 
ausgerückt werden. Das Uebersetzungsverhültuis von der 
Leitspindel zur Planzugspindel ist 1: 1. 

Das Mutterschloss für beide Leitspindeln, Fig. 6, 9 und 
10, ist in einer Führung am Werkzeugschlitten gelagert und 
wird durch ein Exzenter abwechselnd mit der einen oder der 
andern Leitspindel gekuppelt. Auf der Exzenterwelle sitzt 
das schon erwähnte Kegelrad zum  Verstellen des Quer- 
schlittens, welches mit einer Kurbel verbunden ist, die durch 
einen Mitnehmerstift mit der Kurbel des Mutterschlossexzenters 
verbunden werden kann, Fig. 7 und 9. Beim gewöhnlich i 

; en 
Lang- und Plandrehen bleiben die Kegelrüder aufser Thätie 
keit. Beim Gewindeschneiden kann man entweder nur dei i 
Querschlitten mittels des Exzenters zurückziehen und dadu h 
den Stahl vom Werkstück trennen, oder man kann Ios 
zeitig damit das Mutterschloss öffnen. Letzteres PE Neb 
besonders bei längeren Gewinden: dann k an 

. , aun 
Schlitten durch die Haudkurbel schi " man den 

ell zurückbewegen und 


662 


Müller von der Werra: Die Rapid Trausit-Stadtbahn für New York. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieur, 


darauf dureh Drehen der Kurbel in umgekehrter Richtung 
das Mutterschloss und gleichzeitig den Stahl wieder einstellen. 
Um dieses Einstellen zu erleichtern, ist eine Mitnehmerscheibe 
angebracht, deren Stift mit der Hand schnell gelóst und mit 
dem Arbeitstück in die richtige Lage zur Leitspindel gebracht 
werden kann. 

Die Drehbank hat ferner eine Vorrichtung, um beim 
Langdrehen den Antrieb des Werkzeugschlittens in beliebiger 
Stellung auszurücken. Zu die- 
sem Zwecke ist links am Bett 
ein Ausrückhebel auf einem 
Bolzen drehbar gelagert, Fig. 1 
und 2, an dessen oberem Ende 
ein Stift in das Zapfenloch des 
Gelenkhebels der Umschaltung 
greift. Unter dem vorderen 
Bettprisma läuft eine dünne 
Spindel hin, die durch ein 
Auge des Schlittens hindurch 
geht, und auf welcher ein 
Stellring beliebig einstellbar 
befestigt wird. Das vordere 
Ende dieser Stange stöfst an 
den Ausrückhebel. Beim An- — 
stofsen des Schlittens an den 
Stellring wird der Ausrück- 
hebel nach links geschoben 
und drängt den Umstellhebel 
aus seiner Stellung, worauf 
dieser durch eine Zugfeder in 
seine Mittel-, d. i. die Ruhe- 
lage gebracht wird. Es wer- 
den dadurch nicht — wie bis- 
her üblich — die Leitspindeln, 
sondern sämtliche Wechsel- 
räder mit der Umschaltung 
aufser Betrieb gesetzt. 

Der Reitstock, Textfig. 1 bis 3, wird durch eine lange 
Führung auf dem hinteren Bettprisma geführt und stützt 
sich vorn auf den Balken; er wird durch einen Griff am 
Handhebel gelöst oder festgestellt. Die Reitstockpinole ist 
in einer nachstellbaren schwalbenschwanzförmigen Führung 
gelagert, wird durch eine Spindel bewegt und kann durch 
einen Knebel beliebig festgestellt werden. Vorn trägt sie 
einen im rechten Winkel zur Drehachse verstellbaren Spitzen- 
halter. 

Die feste Brille, Textfig. 4 bis 6, die ähnlich wie der 
Reitstock geführt ist, besteht aus einem Bock, an dem 2 Stahl- 
backen mittels einer Gewindespindel senkrecht verschiebbar 
sind. Um das Arbeitstück auszuwechseln, wird nur ein die 


Sig. 8. 


Spindel in der oberen Backe haltender Vorstecker gelöst, 
worauf die Backe hochgezogen werden kann. 

Die mitgehende Lünette, Textfig. 7, besteht aus einem Win- 
kelstück, das auf dem Hauptschlitten festgeschraubt ist. In die- 
sem Winkel führt sich ein Schieber mit einem gehürteten Stahl- 
stück, der ebenfalls durch eine Gewindespindel gegen die Mitte 
des Arbeitstückes verschoben wird. Auch hier gestattet ein 
Vorstecker, den Schieber schnell zu lósen und zu entfernen. 


Das Deckenvorgelege ist in Textfig. 8 und 9 dargestellt 
Auf der Vorgelegespindel sitzt in der Lüngsrichtung verschieb- 
bar die Stufenscheibe, daneben zwei Losscheiben. Die Naben 
dieser Scheiben stützen sich in der Achsenrichtung an de 
Lager. Innerhalb der Losscheiben sitzt die auf der Welle 
verkeilte Mitnehmerscheibe, welche durch Verschieben der 
Welle mit der einen oder der andern Losscheibe gekuppelt 
wird. Der Hauptantriebriemen wird von der Transmission 
aus über die eine Losscheibe gelegt, geht dann über eine 
weitere Scheibe, die von einem Ausleger des Gestelles ge 
tragen wird, und über die zweite Losscheibe nach der bien 
mission zurück. Die beiden Losscheiben erhalten daduro, 
verschiedene Umdrehungsrichtungen, und es genügt ein Rie- 
men, um die Drehbank links oder rechts anzutreiben. 


Die Rapid Transit-Stadtbahn für New York. 


Von Fritz Müller von der Werra, Bauingenieur in Berlin 1. 


Von den für die nächste Zeit ins Auge gefassten Stadt- 
bahnbauten darf vornehmlich die für New York geplante um- 
fangreiche Tunnel- und Hochbahnanlage, die sogenannte Rapid 


Transit-Stadtbahn, die Aufmerksamkeit aller Ingenieure in 
Anspruch nehmen. 


Von Jahr zu Jahr ist die Inangriffnahme des gewaltigen 
Werkes, welches der Stadt New York eine dringend not- 
wendige Verkehrserleichterung verschaffen soll, mit einer für 
amerikanische Verhältnisse sonst unbekannten Schwerfälligkeit 
teils aus finanziellen und technischen, teils aus lokalpolitischen 
Gründen verschleppt worden. Endlich hatte am 11. Oktober 1899 
die städtische Vertretung den Vergebungsvertrag, die Liefer- 
bedingungen, Pläne und Zeichnungen, welche von der vom 
Staat eingesetzten Rapid Transit Commission ausgearbeitet 
waren, gutgeheifsen, sodass nunmehr das letzte Hindernis, 
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das der öffentlichen Einforderung von Angeboten entgegen 
stand, aus dem Wege geräumt war. 


Die Ausschreibung der gesamten Arbeiten als Be 
Kontrakt erfolgte denn auch ohne weitere Verzögerung. Ja- 
Ablauf der gesetzlich geregelten Wartezeit wurde am Soe 
nuar 1900 zur Eröffnung der Angebote geschritten. Ke wein 
deren zwei eingegangen, die einen Unterschied von en gon 
Millionen Dollars in der Endsumme aufwiesen. Nac Prü- 
eingehender, aber trotzdem nur wenige Tage dauern ak 
fung der Angebote wurde der Zuschlag an John B. Me e 
erteilt, dem der Ruf als bedeutender Tiefbauunterno mo 
den Vereinigten Staaten zur Seite steht, und dessen id 'Tran- 
nur unerheblich von dem vom Chefingenieur der CN den 
sit Commission aufgestellten Kostenanschlag abwich. anz- 
hierauf von ihm unter Beihülfe erster New Yorker v i 
leute die Rapid Transit Subway Construction Geen sg 
Leben gerufen worden war, wurde am 24. März d De? 
festlichem Geprünge und in Gegenwart emer e i 
küpfigen Menge vom Oberbürgermeister der E 


MEE l7 


apis 
[ox 


Band XXXXIV. Nr. 2t. 
BEE 
silbernen Spaten die erste Schaufel Erde ausgehoben und 
damit die Arbeit an dem gewaltigen Bau begonnen. 

Der Unternehmer hat unter Oberaufsicht der Stadt und 
des von ihr eingesetzten Oberingenieurs der Rapid Transit 
Commission nach den vorliegenden, bis ín die Einzelheiten 
ausgearbeiteten Zeichnungen die Bahn zu bauen und in Ver- 
bindung damit alle Neben- und Wiederherstellungsarbeiten, 
insbesondere die an manchen Stellen zur Erreichung des cr- 
forderlichen Gefälles sich bis weit in die Seitenstcafsen hinein- 
ziehenden, umfangreichen Neubauten von Abzugkanälen aus- 
zuführen. Des weiteren hat er die Bahn in vollständigen 
Betrieb zu setzen und das gesamte rollende Material, alle 
erforderlichen Maschinenanlagen, die Beleuchtungs-, Signal- 
und Lüftvorrichtungen, alle Gebäude und Krafthüuser samt 
Grund und Boden zu beschaffen. Schliefslich muss er sich 
verpflichten, die fertige Bahn auf die Dauer 
von 50 Jahren zu betreiben. 

Da sich der Hauptgeschäftsverkehr der 
Stadt fast ausschliefslich im südlichen Teile 
der langgestreckten Insel Manhattan, der eigent- 
lichen Stadt New York, zusammendrängt, sind 
an Wochentagen morgens gewaltige Menschen- 
massen aus den nördlichen Wohnungsstadt- 
teilen und Vorstädten nach der unteren Stadt, 
der »down town«, hin- und nach Geschäftschluss 
von dort wieder zurück zu befördern. Um 
diesen Verkehr inbezug auf Zeit und Kosten 
möglichst vorteilhaft zu bewältigen, sollen zwei 
Zuggattungen, Lokal- und Schnellzüge, verkeh- 
ren. Für letztere sind besondere zwischen den 
Gleisen der Lokalzüge angeordnete Gleise auf 
der südlichen Hälfte der Bahnlinie vorgesehen. 
Der Betrieb gestaltet sich nun so, dass dic 
Schnellzüge, z. B. von Norden nach Süden fah- 
rend, von dem im nórd- 
lichen Teile der Bahnanlage 
den Lokal- und Schnell- 
zügen gemeinsamen Gleis 
nach Zurücklegung unge- 
führ der ersten Weghältte, 
S. Lageplan Fig. 1, auf ein 

besonderes Gleis, das 
Schnellzuggleis, jüberge- 
führt werden, weiterhin die 
Fahrt nur an wichtigen 
Haltestellen unterbrechen 
und sodann eine erheblich 
höhere Fahrgeschwindig- 
keit als die Lokalzüge ent- 
wickeln. Die Durchschnitts- 
geschwindigkeit einschliefs- 
lich des Aufenthaltes an 
Haltestellen ist für Lokal- 
züge auf mindestens rd. 
22,5 km/Std, für Schnell- 
züge auf mindestens rd. 
48 km/Std festgesetzt. Die 
Zugzahl richtet sich dabei 
nach dem Bedarf, doch 
soll zwischen !/i2 und 
I Uhr nachts und zwischen 
> und 6 Uhr morgens min- 
destens Zehnminutenverkehr, während der dazwischen liegen- 
den Nachtstunden Fünfzehnminutenverkehr aufrecht erhalten 
werden. 
" Die Bahn zerfällt in eine Hauptlinie und in zwei Zweig- 
linien, die Ost- und Westlinie. Die Hauptlinie, welche vier- 
gleisig ausgeführt wird, endigt im Herzen der Stadt, am 
Rathaus, in einer Kehrstation oder Schleife. An der 103. 
Straíse, s. Fig. 1, verzweigt sich die bis dahin viergleisige 
Bahn in die beiden doppelgleisigen Linien. Die Spurweite 
betrügt wie bei Hauptbahnen 1435 mm.  Mafsgebend bei der 
Ausarbeitung des Entwurfes war das Bestreben, die Oberkante 
der Tunnelkonstruktion möglichst der Erdoberfläche nahe 
zu halten und dem Tunnel mindestens eine lichte Hóhe von 
3,9 m und eine lichte Breite von 15,2 m bei viergleisigen, von 
7,6 m bei zweigleisigen Strecken zu geben. 
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Für die Untergrundkonstruktion sollen. entweder Eisen- 
gerippe mit Ziegel- oder Betonkappen als Seitenwände und 
Decke Verwendung finden, oder die Seitenwände sollen in 
vereinzelten Fällen in Ziegelstein aufgemauert und die Decke 
als Tonnengewölbe ausgeführt werden. Da die Bodenschür- 
fungen an vielen Stellen vorzüglichen scharfkantigen Bau- 
sand zutage gefördert haben und aus dem zu durchtreiben- 
den Felsen vermittels Steinbrecher an Ort und Stelle Stein- 
brocken in Menge gewonnen werden können, so soll Beton, 
wo angängig, an die Stelle von Ziegelmauerwerk treten. 
Für die Hochbahnkonstruktion ist Flusseisen und Mauerwerk 
auf Betonfundamenten vorgeschrieben. 

Die Bahn beginnt, wie schon erwühnt, im Herzen der 
Stadt, in der Nähe und unter der Strafse Park Row, Fig. 2, 


und geht zunächst unter der Centre-Strafse und der Elm- 
Strafse mit dem in Fig. 5 


Fig. 1. dargestellten Querschnitt 
| weiter. Hier wird die 
Decke von 5 Reihen genie- 
teter Säulen getragen; auf 
den Säulen sind kräftige 
I-Trüger gelagert, die mit 
ihnen durch Kniesteifen aus 
Winkeleisen verbunden 
sind, und zwischen den 
Querträgern sind Beton- 
kappen gewölbt. Die Säu- 
len sind aus einem Steh- 
blech und vier Wulstwin- 
keln gebildet, Fig. 6, was 
einen statisch und prak- 
tisch recht beachtenswerten 
Querschnitt ergiebt. Seit- 
lich vom eigentlichen Tun- 
nel sind Gallerien zur Auf- 
nalıme von Rohren, Kabeln 
und dergl. angeordnet. 
Selbstverständlich erfahren 
die hier dargestellten Quer- 
schnitte die durch die wech- 
selnden örtlichen Verhält- 
nisse gebotenen Aenderun- 
gen, und Mauer- wie Be- 
tonstärken, Walzkaliber 
usw. ändern sich entspre- 
chend. 

Die Bahn läuft weiter 
unter dem Lafayette-Platz 
und der 4. Avenue mit 
einem der Fig. 5 ähnlichen 


Querschnitt, Fig. 7 und 8, hin und setzt sich unter 
der Park Avenue, wo sie zumteil durch Felsen unter- 
halb der vorhandenen elektrischen Strafsenbahn ge- 
sprengt werden muss, fort. Auf dieser Strecke hatte 
man zunächst den in Fig. 9 wiedergegebenen Quer- 
schnitt geplant, der neuerdings durch den in Fig. 23 
dargestellten ersetzt worden ist. Im ferneren Verlauf 
unter der 42. Strafse und dem Broadway tritt wieder der 
in Fig. 7 dargestellte Querschnitt auf, um unter dem 
Boulevard entlang bis zur 96. Strafse dem Querschnitt 
Fig. 10 Platz zu machen. Als Säule ist hier wieder 
das Stehblech mit vier Wulsteisenwinkeln ausgiebig 
verwendet. Die Säulen sind paarweise durch IL-Träger ver- 
einigt, über denen Walzquertrüger mit Kappengewölben 
angeordnet sind (vergl. Fig. 13). Das Zusammenfassen je 
zweier Säulen hat, aufser der eindeutigen Berechnungsweise, 
einmal den Vorteil, dass schädliche Temperaturspannungen 
vermieden werden, anderseits ermöglicht es, die Längsträger 
auf der ganzen inbetracht kommenden Strecke vertauschen 
zu können. Die in Fig. 10 angedeuteten Licht- und Luft- 
schächte sollen bei einer gröfsten Breite von 6 m eine Länge 
von 15 m nicht überschreiten und mindestens 15 m Abstand 
von einander haben. 

Bis hierher, zur 96. Stra(se, ist die Bahn viergleisig und 
als Hauptlinie bezeichnet. In der Nähe der 96, Straße sind 
s. Fig. 11, vier Weichen eingeschaltet, die den Vebergang 
der Züge von den Lokal- auf die Schnellzuggleise und ufi- 
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gekehrt und damit den oben erlüuterten Stadtbahnbetrieb 
ermóglichen. Hinter den Weichen kommen die beiden Schnell- 
zuggleise ins Gefälle und werden, nach Osten abbiegend, in 
der Nähe der 103. Strafse unter dem Lokalgleis für nordwärts 
fahrende Züge hinweg als Ostlinie weitergeführt. Die beiden 
Lokalgleise, welche sich nach Norden fortsetzen, bilden die 
Westlinie. 


Die Ostlinie, Fig. 3, geht zunächst unter der 104. Strafse 
und weiterhin, bis zu rd. 30 m unter Gelünde, unter dem 
Central Park, dem »Tiergarten« der Stadt New York, fort. 
Der Querschnitt des Tunnels auf dieser Strecke ist in Fig. 1? 
wiedergegeben. 500 m weiter liegt die Oberkante des Tunnels 
auf eine kurze Entfernurg fast bündig mit der Strafsen- 
krone. Alsdann folgt der Tunnel der Lenox Avenue mit dem 
Querprofil Fig. 14 und senkt sich nunmehr mit einem 
Gefülle von 2,53 pCt nach dem Harlem-Flusse zu, den er mit 
dem in Fig. 15 dargestellten Querschnitt unterschreitet. Der 
Tunnelkörper besteht hier aus Beton. Die Innenwandung 
wird durch mit einander verschraubte Gussstücke gebil- 
det, welche so ausbetonirt sind, dass die Oberkante ihrer 
Rippen mit der Betoninnenflüche bündig ist. Hierauf folgt 
der Tunnel in wechselnder Tiefe dem Zuge der 149. Stralse 
und weist naeh einander die in Fig. 14 und 12 dargestellten 
Querschnitte auf. In der Nähe der 150. Strafse tritt die 
Strecke zutage und wird von da ab als Hochbahn über West- 
chester Avenue, Southern Boulevard und Boston Road zu 
Ende geführt. Fig. 16 und 17 zeigen Quer- und Längsschnitt 
der Flusseisenkonstruktion. Die Säulen bestehen aus vier 
Winkeln von 150 imum Schenkellänge und 12 mm starken 
Blechen. 12 mm starkes Doppelgitterwerk vereinigt beide 
Querschnitthälften. Der Säulenfuls ist in der üblichen Weise 
aus Fufsplatte, Trapezblechen und Winkeln gebildet; er ist 
von einer zweiteiligen gusseisernen Schutzkappe — beide 
Hälften von innen verschraubt — umgeben und der Hohlraum 
mit Stampfbeton ausgefüllt. Jede Säule steht auf einem 
Granitquader und ist in dem Betonfundament mit zwei Anker- 
bolzen von rd. 38 mm Kerndurchmesser tief verankert. Die 
Blechquerträger sind einmal auf den Säulenkopf, gebildet 
durch Kopfblech und Saumwinkel, aufgenietet und ferner 
durch eine kräftige Lasche, welche Endversteifungswinkel und 
Säulenwinkel fasst, an die Säule angeschlossen; die Eckver- 
bindung ist durch Blechkonsolen starr gemacht. Die Haupt- 
träger sind an die Querträger Stehbleche so angeschlossen, 
dass ihre Obergurtwinkel (in Fig. 18 wiedergegeben) noch 
über die Obergurtwinkel der Querträger hinwegreichen. 
Hierdurch ist die Möglichkeit gegeben, die Schwellenteilung 
unabhängig von den wechselnden Trägerspannweiten zu 
machen. Die äufseren Hauptträger sind aufserdem noch durch 
steife Konsolen an die Säulen angeschlossen. Die Gurtwinkel 
der Hauptträger haben auch hier 150 mui Schenkellänge. Das 
Gewicht der Längeneinheit ändert sich natürlich mit der Spann- 
weite, welche durchschnittlich 15,2 m beträgt. Gurtplatten 
sind des lästigen Schwellenausschneidens wegen grundsätzlich 
vermieden. Die Nietentfernung ändert sich der Querkralt 
entsprechend. Für die Expansionslager sind nach sorgfältiger 
Erwägung der an ähnlichen Bauwerken gemachten Erfahrun- 
gen Abstände von 60 bis 75m gewählt worden; ihre Einzel- 
heiten gehen aus Fig. 18 hervor. Die Durchbildung der no 
struktionseinzelheiten entspricht im übrigen den strengsten 
modernen Anforderungen und ist musterhaft ausgefallen. 


Wir verfolgen nunmehr den weiteren Verlauf der y ed 
linie anhand von Fig. 1 und 4. Nachdem die beiden d 
symmetrisch zur Strafsenachse zusammengezogen sind, setz 
sich der Tunnel unter dem Boulevard fort. Auf dieser ir 
zeigt die Bahnanlage nach einander die Querschnitte Fig. Rn 
und 14. Bald oberhalb der 122. Strafse geht der Tunnel : 
die Hochbahn über und überschreitet in der in Fig. n 
20 wiedergegebenen Gestaltung eine Bodensenkung, das ! e 
hattan-Thal. Die Anordnung und Durchbildung der Quer- e i 
Hauptträger ist aus den Figuren ersichtlich. Die Spann, 
der Längsträger betragen auch hier ungefähr 15,2 M, un soll 
grófste Hóhe von Schienenunterkante bis Strafsenkron® ten 
16,75 m nicht überschreiten. Die Eckpfosten der geglie ie 
Türme, welche ungetähr 9 m Seitenlänge am Boden aufwt e 
sind aus 4 Winkeln, 2 Blechen und Gitterwerk e GE 
baut und die Einzelheiten der Fufsauflagerung und Bop 
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bindung mit dem Krag-Querträger ähnlich wie zuvor be- 
sprochen bearbeitet. Die Schrägen sind aus 4 paarweise zu- 
sammengefassten Winkeleisen und Gitterwerk und die wage- 
rechten Streben und die Mittelsenkrechte aus 4 Winkeln und 
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vierseitigem Gitterwerk gebildet. Letzteres bestebt durchweg 
aus Flacheisen. Das untere, unter Winddruck auf Biegung be- 
anspruchte Pfostenende ist durch kräftige Konsolen verstärkt. 


Das Aussehen der Fisenkonstruktion wird noch durch aus- 
__ gerundete Knotenbleche 


= — und gusseiserne Roset- 


Fi * 3 — 
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In der Nähe der 
135. Strafse geht sodann 
der Viadukt wieder in 
eine Untergrundbahn 
über, die dem Boule- 
vard und der 11. Avenue | 
abwechselnd mit den in | 
Ze Fig. 14 und !2 darge- 

Ts "TTT stellten ` Querschnitten 
folgt. An der Hillside 
Avenue tritt der Tunnel abermals zutage, um schliefslich als 
Hochbahn über Ellwood-Strafse, Broadway oder Kingsbridge 
Road und Riverdale Avenue die Endstation an der Bailey 
Avenue zu erreichen. Der Charakter der Bahnanlage auf der ! 
letzten Strecke wird dureh Fig. 16 und 17 veranschaulicht. | 

Die Bahnachse ist an zwei Stellen nach Radien von 42 m 
bezw. 45 m gekrümmt, sonst aber sind solche für das fahrende 
Publikum lästige Biegungen vermieden. Technische Schwierig- 
keiten bieten diese Kurven bei den durchweg mit Drehge- 
stellen ausgestatteten Wagen nieht. Die grófste vorkommende 
Steigung beträgt 2,8» pCt. Gleiskreuzungen in Schienenhöhe | 
sind gänzlich vermieden. Es sind rd. 14,3 km zweigleisige | 
Untergrundbahn, rd. 11,6 km viergleisige Untergrundbahn und 
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) km zweigleisige Hochbahn vorhanden, 
was 34,9 km Gesamtbahnlänge aus- 
macht. Die ganze Strecke ist in 4 
Abschnitte eingeteilt, von denen der 
erste, vom Südende bis zur 59. Strafse 
reichend, zunächst in Angriff genom- 
men werden soll. 

Bei der Ausführung des Bauwerks 
begegnen wir allen bekannten Arbeits- 
verfahren. Auf eine erhebliche Lünge 
ist es dem Unternehmer gestattet, eine 
offene Baugrube herzustellen, zumteil 
in beschränkter, zumteil in ganzer 
Breite des Bauwerks. Jedoch soll keine 
unüberzimmerte Grube 120 m Lünge 
überschreiten, der Nachbaröffnung 
näher als 150 m liegen und länger 
als 30 Tage offen gehalten werden. 
Ueber die dureh den örtlichen Ver- 
kehr gebotenen Abmessungen der 
Ueberbrückungen für Personen und 
Fuhrwerke sind gleichfalls erschöpfen- 
de Bestimmungen getroffen. 

Auf anderer Stelle dürfte der Bau 
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zufriedenstellende Ergebnisse gezei- 
tigt. Ueber die Konstruktion des 
Tunnelschildes und den Arbeitsvor- 
gang sind im 3. Jahresbericht der 
Bostoner 'Transit Commission be- 
achtenswerte Angaben verzeichnet, 
die hier eingeschaltet werden mögen. 
Der Schild bestand aus einem 
: rd. 25 mm starken fünfmal gestofse- 
nen Blech von 3,6 m Breite, das |... 
nach einem Korbbogen von 2,6 m ém 
Stich und 8,8 m Spannweite, genau *^ 

der Tunnelform entsprechend, gekrümmt war. Dieser Schild 

wurde durch zwei 1,1 m hohe gebogene Blechträger unterstützt, 

die in 1,2 m Abstand so unter das Schildblech genietet waren, 

dass es beiderseits um 1,2 m überstand. Der Raum zwischen 

den beiden Blechträgern war durch Zwischenbleche von rd. 

10mm Winkel- und Blechstärke in zehn Abteilungen geteilt, 
in welchen ebensoviele hydraulische Schiebeböcke aus Stahl- 
guss von 265 mm äufserem Cylinderdurchmesser und 152 mm 
Hub Platz fanden. Die Kolben arbeiteten dabei durch runde 
Oeffnungen in dem einen Trägerbleche, das an den betreffen- 
TM den Stellen. durch aufgenietete Bleche verdickt war und so- 
l mit als Führung benutzt werden konnte. Auf das Stehblech 
des andern Trügers waren krüftige Konsolen aufgenietet, 
welche die zugeschürfte Schneidkante abstützten. Die Auf- 
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| achse wurden durch entsprechende Handhabung der Cylinder- 

absperrventile glatt überwunden. Im Durchschnitt konnte 
innerhalb einer Stunde eine Strecke von 90 cm auf diese Weise 
ausgeschachtet und innerhalb 24 Stunden ungetähr die drei- 


lager der Blechträger bildeten je zwei Kugelgelenke aus Stahl- 
guss. Der Schild sollte nach den aufgestellten Berechnungen 

einer Auflast von rd. 290 t widerstehen können. Er hatte ein | 
Gewicht von 20 t und kostete nebst Zubehör rd. 25 000 M. 


Die Verbindung der Pumpe mit den hydraulischen Böcken " 
war durch Rohre von rd. 25 mm innerem Durchmesser her- vert. Fig. 19. 
gestellt, welche mit Auszugverbindungen versehen waren, um en, I. a 

&-- Eli. E pues a =. - ie xL. =: -35 


die Vorwärtsbewegung des Schildes mitmachen zu können. 
Der Druck in den Cylindern wurde ausnahmsweise auf 
210 kg/qem gebracht, 85 kg/qem genügten jedoch im allge- 
meinen. Vorder- und Hinteransicht des Schildes sind in Fig. 21 
und 22 dargestellt. 

Es wurden zunächst immer die lotrechten Seitenwände 
auf- und in diese jederseits 2 I-Träger eingemauert, auf denen 
der Schild entlang gleiten konnte. Nachdem sodann anstelle 
des weggeschnittenen Erdreiches hinter dem Schilde das Ge- 
wölbe ausgeführt war, stemmten sich die Kolben gegen die 
Stirn des Gewölbes und drückten den Schild weiter vorwärts 
in das Erdreich. Dort, wo die Kolben auf die Gewölbestirn 
pressten, wurden gusseiserne Rundstäbe von 57 mm Dmr. ein- 
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gemauert. Es zeigte sich im Verlauf der Arbeit, dass durch | fache Länge Tunnelmauerwerk fertiggestellt werden. Mıt de 
die ganze Anordnung und das beschriebene Verfahren eine Vorrücken des Schildes wurde: gleichzeitig i4 deu 2wüstlidn| C 

che Genauigkeit der Ausführung erreicht wurde. Ein- Erdreich und Gewölberücken vadum Tohhsum win AN 
seitige Widerstände im Erdreiche oder Kurven in der Bahn- dirar Galerien 
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deutscher Ingenieure, 


M OO O deutscher Ingenieure ` ` 


und auf diese Weise festes Anliegen des Mauerwerkes an das 
Erdreich erzielt. Der Schildrücken befand sich abwechselnd 
zwischen 3 m und 4,05 m unter der Erdoberfläche. Auf unge- 
fáhr 137 m Länge hatte der Schild Schichten von festge- 
packtem Thon und Sand zu durchschneiden, was den Fort- 
gang der Arbeiten einigermafsen erschwerte. Auch Steine 
bis zum Durchmesser von 1,2 m wurden angetroffen. An 
anderer Stelle waren auf rd. 30 m Lünge loser Sand und 
Gerólle zu durchdringen, was notwendig machte, den Schild 
in den vorgelagerten Boden zu pressen, ohne des drohenden 
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| Nachstürzens wegen durch gleichzeitiges Ausschachten mit 

dem Spaten nachhelfen zu können. Nach Beendigung der Ge- 
| wülbearbeit wurden die hydraulischen Böcke und Zuleitungs- 
' verbindungen, und was sonst nicht niet- und nagelfest war, 
demontirt und der ganze Schild samt Trägern in die Tunnel- 
Abschlusswand eingemauert. 

An anderer Stelle ist der Tunnel in New York auf erheb- 
liche Strecken durch Felsen zu sprengen, so unter anderm auf 
610 m Lünge mit dem in Fig. 23 dargestellten Querschnitt. Hier 
ist der untere Doppeltunnel zur Aufnahme deri Rapid Transit- 


Fig. 99. 
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Bahn bestimmt, während;der obe- 
re bereits vorhandene für eine 
Strafsenbahn dient; vergl. die 
Bemerkung zu Fig. 9, S. 665. - 

In der Nähe des Central 
Park ist die Bauausführung durch 
Abteufen eines Schachtes beab- 
sichtigt. Von der Sohle des 
| Schachtes aus soll der Tunnel 
x sodann nach zwei Richtungen 
^ hin abgebaut werden, bis die 


> N a Verbindung mit den beiderseits 
? zz N S gleichzeitig entgegenkommenden 
d rem I" ; V 
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"aae 2 Tunnelstrecken hergestellt ist. 
23 m ce Für die Tunnelstrecke unter 
a dem Harlemfluss bleibt das Ar- 
beitsverfahren der Wahl des Un- 
An ' ternehmers anheimgestellt. Be! 
done et f. Se den órtlichen Verhültnissen kom- 
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DN zeigt der Tunnel einen uu 
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Zur Beurteilung der Leistung von Dampfkesseln 
vom chemischen Standpunkt aus. !) 
Von H. Bunte. 


Die in dieser Zeitschrift Heft 14 S. 460 veröffentlichten 
Normen für Leistungsversuche an Dampfkesseln °) 
und Dampfmaschinen, wie sie aus eingehenden Be- 
ratungen nunmehr hervorgegangen sind, zeigen gegenüber 
den im Jahre 1884 aufgestellten »Grundsätzen und Anleitung 
für die Untersuchung an Dampfkesseln und Dampfmaschinen« 
einen wesentlichen Fortschritt, der sich am deutlichsten in 
dem Satz 39 ausspricht: »Der Heizwert des Brenn- 
stoffes ist kalorimetrisch zu ermitteln«. 

Als man vor sechzehn Jahren an die Aufstellung von 
Grundsätzen für die Untersuchung von Daiupfkesseln heran- 
trat, waren die Meinungen über den Heizwert der Breun- 
stoffe noch sehr geteilt; einerseits glaubte man, den Zusammen- 
hang zwischen chemischer Zusammensetzung und Verbren- 
nungswärme des Brennstoffes in Abrede stellen zu miissen, 
anderseits waren die Verfahren zur unmittelbaren Ermittlung 
des Heizwertes so umständlich und unsicher, dass man ganz 
davon Abstand nehmen musste, Bestimmungen über die Fest- 
stellung dieser wichtigsten Grundlage für die Beurteilung 
jeder Feuerung zu treffen, und nur im Anhang wurde 
empfohlen, den Heizwert nach der sogenannten »Verbands- 
formel« annähernd zu berechnen. Inzwischen haben die Ver- 
fahren der kalorimetrischen Untersuchung, dank den Fort- 
schritten auf physikalisch-chemischem Gebiet, eine solche Ein- 
fachheit, Sicherheit und Genauigkeit und infolgedessen eine 
so weite Verbreitung erlangt, dass die kalorimetrische Be- 
stimmung des Heizwertes der Brennstoffe nunmehr allgemein 
gefordert werden darf. 

Auch die im Streit der Meinungen vielfach verwirrten 
Ansichten über die Beziehungen zwischen chemischer Zu- 
sammensetzung und Verbrennungswärme der fossilen Brenn- 
stoffe haben sich im letzten Jahrzehnt wesentlich geklärt. Es 
kann nach den nunmehr vorliegenden umfangreichen Erfah- 
rungen kein Zweifel darüber bestehen, dass der Heizwert der 
Kohlen mittels der vor 16 Jahren empfohlenen »Verbands- 
formel« — unter der selbstverstäudlichen Voraussetzung rich- 
tiger Elementaranalysen — mit grofser Annäherung richtig 
ermittelt werden kann und bei den seither auf dieser Grund- 
lage ausgeführten Leistungsversuchen annähernd richtig be- 
stimmt worden ist. Man konnte deshalb, einer Anregung aus 
der Praxis folgend, neben der Forderung der kalorimetrischen 
Bestimmung des Heizwertes auch die »Verbandsformel« in 
die neuen Normen als Bemerkung aufnehmen. 

Je gröfser die Sicherheit und Genauigkeit der vom 
Chemiker im Laboratorium auszuführenden Untersuchung der 
Brennstoffe auf Heizwert und chemische Zusammensetzung 
ist, um so wichtiger wird die Entnahme einer richtigen 
Durchschnittsprobe der zu Leistungsversuchen verwen- 
deten Brennstoffe; denn nur wenn die zur Untersuchung ge- 
lieferte verhältnismäfsig kleine Menge so genau als möglich 
der durchschnittlichen "Beschaffenheit des verheizten Brenn- 
stoffes, namentlich inbezug auf den Wasser- und Aschegehalt, 
entspricht, kann ein richtiges Ergebnis erwartet werden. 
Diese Bedingung ist nun bei einem Brennstoff von häufig 
so wechselnder Beschaffenheit, wie Steinkohle oder Braun- 
kohle, keineswegs leicht zu erfüllen, und es ist alle Sorgfalt 
des Versuchsleiters besonders auf diesen Punkt zu richten. 
In den »Normen« ist deshalb besonderes Gewicht auf die 
richtige Entnahme der Durchschnittsprobe gelegt und aus- 


! Diesen Aufsatz hat Hr. Prof. Bunte auf Wunsch des zur Be- 
ratung der in Z. 1890 S. 460 veröffentlichten Normen für Leistungs- 
versuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen eingesetzten 
Ausschusses verfasst; er giebt eine Erläuterung der Gesichtspunkte, 
vou denen der Ausschuss bei seiner Arbeit ausgegangen ist. 

2) Wir machen bei dieser Gelegenheit darauf aufmerksam, dass 
auch von einem Ausschuss der American Society of Mechanical Engineers 
neuerdings »Rules for conducting steam boiler trials« aufgestellt worden 


sind, die im Engineering vom 23. Febr. 1900 8. 271 zu finden sind. 
Die Red. 
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führliche Anweisung dazu gegeben worden (unter 29). Bei 
sorgfältiger Ausführung der Probenahme wird bei älteren 
Steinkohlen je nach den mehr oder weniger günstigen Ver- 
hültnissen (verschiedene Stückeröfse — Kleinkohle — Förder- 
kohle — Wassergehalt) eine Uebereinstimmung zwischen Probe- 
uud Versuchskohle im Asche- und W assergehalt auf 1 bis 2 pCt 
erreicht werden kónnen. 

Besondere Schwierigkeiten bietet bei jüngeren Kohlen 
und Braunkohlen der rasch veründerliche Wassergehalt. Bis 
zu welchem Grade Zusammensetzung und Heizwert hier- 
durch beeinflusst werden können, geht aus Versuchen hervor, 
die ich auf Veranlassung des Hrn. Münter-Halle a/S. vor 
einiger Zeit unternommen habe. Eine in verlöteter Blech- 
büchse verpackte Braunkohlenprobe zeigte einen Wasserge- 
halt von 52,5 pCt; eine zweite in derselben Weise verpackte 
und mehrere Wochen aufbewahrte Probe gab den gleichen 
Wassergehalt (52,8 pCt), ebenso eine dritte unter gutem Glas- 
verschluss aufbewahrte Probe (52,6 pCt) und eine vierte 
nicht verlótete, aber mit gut schliefsendem, übergreifendem 
Blechdeckel versehene Büchse (92,6 pCt); dagegen zeigte die- 
selbe Kohlenprobe 


14 Tage in gut verschlossener Holzkiste aufbewahrt 48,4 pCt Wasser 


» » 44,5 » » 


9 » » lose 20 
und nach 14 Tagen lose versehlossen in einer 


Holzkiste aufbewahrt . . . . . . . . 


Es ergiebt sich daraus, dass Kohlenproben mit hohem 
Wassergehalt in verlóteten oder sonst dicht verschlossenen 
Blechbüchsen oder in gut schliefsenden Gläsern aufbewahrt 
und zur Untersuchung gebracht werden müssen; auch eine 
mit übergreifendem, gutschliefsendem Blechdeckel versehene 
Büchse ohne Verlótung kann bei gröfseren Proben Wasser- 
verlüst verhüten. Bei Verpackung in Holzkisten können 
jedoch erhebliche Wasserverluste eintreten, und es ist für die 
Ermittlung des wahren Wassergehaltes der Kohle die Ent: 
nahme von sogenannten »Feuchtigkeitsproben« in Glas- oder 
verlóteten Blechgefäfsen unerlässlich. Da bei der gleichen 
Kohle der Heizwert mit abnehimnendem Wassergehalt wächst, 
so würde bei sorgloser längerer Aufbewahrung der Kohlen- 
probe, wie im letzten der angeführten Fälle, eine Erhöhung 
des Heizwertes um mehr als 10 pÜt eintreten können. 

Ebenso wie bei Aufbewahrung und Transport kann auch 
bei der nachherigen Aufbereitung (Zerkleinerung und Teilung) 
für die chemische Analyse Wasserverlust eintreten; um diesen 
zu vermeiden, wird zweckmäfsig zunächst die sogenannte 
»grobe Feuchtigkeit«, d. h. der Wasserverlust bestimmt, den 
die Kohlenprobe erleidet, während sie bei Zimmertemperatur 
2 bis 8 Tage an der Luft liegt, und erst mit dieser »luft- 
trockenen Probe« wird die weitere Aufbereitung für die 
chemische und kalorimetrische Untersuchung vorgenommen. 
In den oben erwähnten Fällen betrug der Gewichtverlust 
innerhalb 8 Tagen bei gewöhnlicher Temperatur 30 bis 20 pCt, 
je nach dem ursprünglichen Feuchtigkeitsgrad und der Stück- 
grölse der Kohlen. 

Diese Beispiele sollen die Aufmerksamkeit auf einige 
nach meiner Erfahrung häufig zu wenig beachtete Punkte 
lenken, deren sorgfältige Berücksichtigung hei Leistungsver- 
suchen namentlich dann notwendig ist, wenn ein gewisser 
Prozentsatz der Ausnutzung des Heizwertes im Dampfkessel 
bedungen ist. 

Was die Einzelheiten der chemischen und kalorimetrischen 
Untersuchung anlangt, so ist hier nicht der Ort, darauf näher 
einzugehen. Es mag nur darauf hingewiesen werden, dass 
die von mancher Seite empfohlene Verschürfung der kalori- 
metrischen Methode durch Korrekturen für Bildung von 
Oxyden des Stickstoffes oder des Schwefels bei Verbrennung 
im komprimirten Sauerstoff, oder die Ermittlung des Stickstoff- 
gehaltes der Kohle, so wertvoll und unerlässlich sie für 
manche wissenschaftliche Untersuchungen sind, gegenüber 
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Sauerstoff, Schwefel und Wasser angeben. 


Tabelle 1. 
Chemische Zusammensetzung und Heizwert deutscher Bre I'd Hisene 4usammetnsetzung und. Heizwert deutscher Brennstoffe. Von H- Bunte und F. Bitner 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Von H. Bunte und P. Eitner. 


Zusammensetzung der lufttrockenen 2 Zusammensetzung 100 Teile Kohle Sa |S: 
Kohle M "o | der wasser- und aschefreien geben ^ [o8 |T 
= - s = Substanz —— —- - E ZS i 2 ` : 
in 100 Teilen Kohle sind enthalten. EE in 100 Teilen E. us b Em . E22 
E | " = P e in SERIE Ss = KI vn o[® Mn 
Ka k = Se E s 9 © ul. 9 
l Bezeichnung S S "c » 2 t: e | au E | 5 S les kk SS 
Ed o KE To. o £ e s ps be o € ^o 2 Z a 2 m — A8 e| r o 
5 v ? 5 M Pa Bu: ee, E Ce äi EE ER 
= d ^n E Ji e = E QE Ee v d Lei 28 D o0 Ooo 
= 0 | © = e E co e e 223 E ^ | oo (=) Bt iz E 
21 8:22 8 2 32|3|33] l8? 81]3/s/8 | $ lš: je: 
C H O-«N S =| c | Hn lo-N S Meja à (am Jam 
A) Ruhrkohlen. Ä | | | | | | 
1) Bickefeld 855,08. 4,04 ^ 8,56 1,99 0,80 3,98 | 95,22 |89,983 4,24 | 3,74 2,09 |85,97 81,99 13,23 | 8024 | 8077 | 8486 
2) Bonifacius . 79,60 4,23 | 6,77. 1,71 1,09 GC 92,31 | 86,23 4,59 7,37 1,20 182 A7 75, 67 16,64 | 7467 | 7537 | 8172 
3) Consolid ation , 81,82, 4,85 6,12 0,96 1 ,14 5,11 Ti 75 v. 27 9,17 6,53 1,03 £9 5 Le 04 33,711 7828| 7827 | 8370 
5) E : 85, 118 4,38 4,39 1 oe 1 84 3. 15195 " 38. 65 4,62 | 4,62. 11 77. ‚12 18, 97 21 04 8026| 8080 | 8516 
6) Ewald ; 79 arl 5, 5,18 10,36 0,63 2,18 243|95,59|83,10 5,38 | 10,86 | 0,66 u — 1, — 17533] 7590 | 7971 
7) Friedrich Ernestine . 80,59! 4,94 ^ 6,85, 1,12 1,54 4,96) 93,50 | 86.19 5,28 | 7,93 1,20 | 70 d 65,12 28,38 | 7731 | 7736 | 8283 
8) Fröhliche Morgensonne . 89,27 4,41 2.74 1.25 0,70 1,63] 97,67 | 91,40 4,51 2,81 1,28 | 85,18 83,55 14,12 [8438| 8441 8646 
9) General. 81,96 4,81 6,62| 1,57 1,42  3,02|94,96| 86,31 5.07 | 6,97 1,65 | 70,54 66,92 28.04 | 7824 | 7840 | 8265 
10) Graf Beust 79,05: 4,93 10,52, 1,62 0,59 3,29 | 96,19 | 82,24 5,13 10,95 1,68 74, 43 71,14 24,98| 7458 | 7486 | 7792 
11) Graf Moltke 75,25 4,54 6,72, 1,58 | 1,51 10.40|s45,09| 85,43. 5,15 7,63 1,79 | 73,90 63,50 24,59 | 7199] 7236 | 8225 
12) Horde 80,08 3,08 Zut 1,49 0.80 9.84| 89,36 | 89,62 4,12 4,59 1,67 [86,16 76,32 13,04| 7435 | 7482 | 8379 
13) Holland 83,37 4,77 9,00 1,01 0,99  4,86|94,15| 88,55 5,07 | 5,31 1,07 | 78,82 73,96 20.19 | 7973 | 7900 | 8398 
14) Lothringen 52,03 4,55 6,22. 1,02 1,49 4,09 | 94,42 SECH 52 4,82 6,58 1,08 [76.28 72,19 22,23 | 7504 | 7840 | 8313 
15) Mathias Stinnes . $1,605 ^ 4,49 4,02 1,53 | 1,28 7,03 | 91,69 | 89,05 4,90 . 4,38 1,67 |78,73 71,70 19,99| 7800 | 7842 8560 
16) Mont Cenis 66,20 F 4,30 7,43 1,10! 2,50 17,87|79,63| 83.14 5.40 9,33 2,13 | 71,83 53,96 25,607| 6368 | 6424 8086 
17) Oberhausen 79,30; 4,36 ^ 4,06 0,96 — 0,57. 10,15 159,28 | 88,82 4,88 5.22 1,08 [82,11 71,96 17,32|17539 | 7520 | 8426 
18) Pluto 80,97 | 5,05 | 9,27! 0,41 1,52 | 2,78 [95,70 | 84,00 5,28 9,70 0,42 er = — [7688 | 7742 | 8099 
19) Recklinghausen 81,22! 5,11 | 6,32) 1,43 1,44! 4,48|94,08 | 86,33 5,43 6,72 1,52 | 71,38 66,90 27,18 | 7859 | 7871 8376 
20) Shamrock . : s2,36 ' 4,79 | 3,63| 1,19 1,10 6,93 | 91,97 | 89,55 5,81 | 3,95 1,29 | 78,46 71.53 20,14 | 7953 | 7978 | 8682 
21) Victoria Mathias 40,72 4,80 | 8,66 | 1,56 > 0,98 3,28 195,74 184,31 5.01 | 9,05 1,63 173,74 70.46 25,281 7650 | 7637 ! 1983 
22) Vollmond 79,76 4,77 5.44 | 1,80 0,92, 7,81 | 91,27 | 87,39 5,23 50,96 1,42 | 77,56 69,75 21,52 | 7674 | 7679 8420 
23) Westende 81,36 4,76 | 3,38 | 1,58 | 148, 7,84 | 90,98 [89,43 5,23 | 3,06 1,68 | 80,27 12, 3 18,55| 7881 | 7907 | 8699 
24) Zollverein . 79,77 4,15 5,08 | 1,86 1,04, 6,30 | 92,06 | 86,65 5.16 6,17 2,02 1 73,33 67,03 25,03 | 7670 | 7646 8316 
B) Saarkohlen. 
1) Dudweller . 78,26 | 5,11 | 8,57 | 0,97. 1,592. 5,77|92,91|84,28 5,50 9,22 1,05 |65,49 59,72 88,19 | 7527 | 7535 | 8122 
3) Frankenholz 717,40. 5,08 | 7,90 | 1,26 1,99 6 42|91,599|84,51 5,50 | 8,62 1,37 | 60,80 54,38 87,21 |7461 | 7403 | 8166 
3) Friedrichsthal 76,20 | 4,98 9,28 1,11 2,08  6,40|91,57|83,21 5,45 10,13 1,21 | 60,83 54,43 87,14 | 7296 | 7343 8032 
4) Heinitz . 70,27, 4,04 — 9,01, 0,78 | 2,24 12,16 | 85,30 2,38 5,44 11,27 0,91 | 68,59 56,13 29,17 | 6696 | 6709 | 7881 
5) von der Heydt 69,07: 4,21 10,93; 1,12 3,90 10,77 Į 85,33 | 80,95 4,93 12,81. 1,31 | 61,70 50,93 84,40 |6424 | 6473 1619 
6) St. Ingbert 81,49 , 4,99 8,31 | 0,65 1,73 2 ,83|95,44| 89,38 5,23 8,71: 0,68 | 68,46 65,63 29,81 | 7752 | 7798 8181 
7) Itzenplitz 75,11 4,85 10,08, 1,05 Ze 4,70| 91,69 | 81,92 5.29 11,65 1,14 [63,72 59,02 82,67 | 7108 | 7170 1850 
8) König 2... . [26609 5,20 8,5, 2.10. 1,21 6,75] 92,04 | 83,32 5,65 ^ 8,75 2.28 61,07 54,32 87,72 | 7475 | 7571 | 8233 
9) Kohlwald . . . [78,48 5,03 10,86, 0,93 — 4,05 5, ,65|90,30| 81,37 5,57 12,03 1,03 | 60,21 54,56 85,74 | 7016 | 6989 1166 
10) Püttlingen . 68,07' 4,57 10,80! 0,80 3,93 11,23 | 84,84 | 50,94 5,39 12,73 0,94 | 64,95 53,72 81,12|6492 | 6533 | 7729 
11) Reden 72,98 5,06 11,30 0,99 3,45 6,22 |90,33 | 80,79, 5,60 12,51 1,10 |62,30 56,08 34,25 16974 | 6971 1740 
C) Schlesische Kohlen. | | 
1) Deutschland (Gottesberg) . | 71,90. 4,56 17,97 1,18 — 1,58 3,11 | 94,98 | 75,70 4,80 18,29 1,21 [65,73 62,29 82,09 | 6536 | 6627 | 6987 
2) Viktor . Rd sl,12 4,24 | 4,93 1,28 1,65  6,83|91,52|88,04' 4,03 — 5,39 1,34 | 81,46 74,63 16,89 | 7648 | 7646 8365 
3) Guido : 77,79 4,85 10,07 0,57 | 1,67 5,05 | 93,28 | 83,29 5,20 10,80 0,61 — —  — [7846 | 7429 | 7983 
4) Königin Louise . 70,60 4,80 — 8,77 1,57 | 2,28 12,48| 35,24 | 82,83 5,04 10,29 1,84 | 71,18 58,70 26,54 | 6671 | 6662 1831 
5) Mathilde 78,81 4,70 ! 9,87 0,75 | 2,05 4,32 | 93,68 | 53,604 5,02 10,54. 0,80 | 67,82 63,50 80,18| 7856 | 7414 7931 
6) Paulus . 73,98 4,0 15,16 1,41 1,95 8,12] 94,93 | 77,91 4,64 15,97 1,48 | 64,19 61,07 83,86 | 6739 | 6804 ) 7180 
D) Sächsische Kohlen. 
isergrube Gersdorf bei 
1) an "o... 1148. 4,76 10,06 1,30 8,91 3,52|87,57|81,59 5,44 11,49 1,48 |59,75 56,23 81,94 |6782 6750 1769 
inigt Feld Bockwa- i 
i Weeer .[74,03: 4,97 9,60 1,80 3,50 5,50|91,00|82,00 5,46 10,55 1,99] ee — 7162 | 7169 | 7901 
kau Dberhohndor wil- | y. i 
ý URN 2... sS (75,95) 5,35 11,17 0,63 8,68 83,22 | 93,10 | 81,58 5,74 12,00 0,68 _ — — {7292| 7299 | 7004 
| | l 
E) Oberbayerische Molasse- | | | 
kohlen. 
1);Haushamer Grobkohle . 58,01] 4,43. 12,02 4,87 | 7,37 13,31| 79,52 | 73,14. 5,57 15,15 6,14 | 56,50 43,19 36,18 | 5623 | 5623 bg 
2) Penzberger Förderkoble II 17,18 | 3,83 10,92 5,24 10,18 22,05|67,77| 70,50. 5,65 16,12 7,73 [55,18 83,08 34,69 4655 | 4710 
| 
F) Sächsische Braunkohlen. i 5 6987 
1) Alfred . ; 41,1| 8,29 | 9,84 2,12 36,26 7,08 | 56,66 73,08 5,81 17,37 8,74 |30,35 23,27 33,39 3787 3741 6154 
b 1 Zi Bingen 35,98 | 2,56 | 13,20 0,99 45,33 1,99 | 52,62 | 68,20, 4,86 25,06 1.88 26,44 24,45 28,23 | 2927 | 2966 i 
neu 27 8 64 68 5,69 22 2 35.59 27,27 37,28 |4014 | 4059 65 
4) Meuselwitz, Fortschritt 44,47 | 3,67 | 14,69 1,72 ‚13 ‚32 ,55 ‚sg 5,69 22,76 2,06 ; , 2 
denhütte bei Klein- | | 58 
S Ee bn 3 37,16 | 3,39 | 9,02 1,66 88,68  9,09|51,83| 71,70 6,54 18,56 3,20 28,50 18,81 88,02 | 3454 ux Wen 
5) Greppen jo 43,81, 3,25 17,54 1,93 ‚22,85 11,06 | 66,09 | 65,62 | 4,92 26,54 2,92 | 38,51 27,45 38,64 9732 Se 6574 
6) EE 31,12] 2,79 9,42 3,87 47,45 5,35 | 47,20 | 65,93. 5,931 19,96 8,20 | 24,98 19,03 27,57 | 2800 dd 7085 
7) Marie Louise 45,40 | 3,73 10,72 3,59 29,27 7,29] 63,44 | 71,57 5,8& 16,89 5,66 94,90 27,61 35,83 4285| 4 
= . > den Prozentgehalt an Kohlenstoff, 
D Formel zur Berechnung des Heizwertes: 81 C + 290 |H a + 258 — 6 W. worin C, H, O, S, W den Prozentg 
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Zusammensetzung der lufttrockenen = Zusammensetzung 100 Teile Kohle 5 e E e 
Kohle > 2 der wasser- und aschefreien geben - g 5 E 5. 
= = Eé = sz Substanz E SL KEE 
in 100 Teilen Kohle sind enthalten | 22 in 100 Teilen EE 2c E TEC BC 
ei z 25 ————M— me = £z z © 0 „I® kk 
Ca a rp IDE Gel | | row ei £ 9wln?35 
Bezeichnung = S | S | 2. S , = 5 | S | E IS m IST “l9 0. 
- 3 A | | La zeg Zë 43 | w E = m v T da ole 
* b |o m D g v m on o b | © o Fe | m. 5 T eg + t + 5 
fæ he ee e? er Am = i be v A bm Ne] o ze fei Zéi a ke 
€o g. ES. R| l gjļ|Eēs| &' re KH ECH EIER EEN EE 
= d S Ai E 9 vo S d | Ce | £ S g| z 5 les p» E 4 
"a 21449 jE €*|57|] x P? Gt d|à $3 $ 2? [52 [53 
` ` m I] i i ER o 
CH H O«N 3 W "lc m ox s|* 2 s ES [£m Lë 
| | | 
G) Lignit und Torf. | 
1) Lignit von Josefszeche in | | | | 
 Scheeanenkirchen . . .[38,80 2,54 | 9,55] 2,87 40,35 15,89 143,76 | 65,81 5,81 21,82 , 6,56 | 34,00 E 2552| 2578 | 6421 
21 Presstorf von Hofmark-Stein- | l 
©. fels . . . (49,31 4,48 24,07| 0,39 16,47 5,28| 78,25 | 63,02 , 5,73 30,76 | 0,49 [31,25 25,97 52,28 | 4331 | 4364 | 5704 
80,42] 57,11 5,84 36,29; 0,76 | 33,16] 27,04 52,18 | 3956 | 3993 | 5070 


3) Ostrach (Torf). N 
4) Torf von Pschorrschwaige . 


H): Steinkohlenbriketts. 


1) Dahlhausen Tiefbau . 
2) Haniel & Co. ZE 
3) Hugo Stinnes, Strafsburg 
4) Stachelhaus & Buchloh 


80,85 4,45 | 4,82| 1,19 | 1,76 6,93 


| 
54,35 4,66 15,21 | 2,28 | 15,77 7,78 
55,91' 4,07 E 0,78 | 14,77 5,33 


J) Braunkohlenbriketts. 


1) Stempel Fürst Bismarck 
2) Würfel-Brikett C* Ilse . 

3) Würfel-Brikett S*, Rechen- 
berg & Cle. Et A 
4) Stempel Rositz s 
5) Gewerkschaft Schwarzenfeld 
6) Stempel Siegfried . 

7) Zeche Waldau . 


51,74 4,24 18,57) 1,00 | 18,95 5,50 
51,73 4,34 16.37| 1,50 |19,40 6,68 
48.20 4,20 15,84! 2,98 |10,26 18,52 
53,66 4,58 15,59 2,58 113,65 9,94 
50,97 4,20 15,25! 2,52 | 16,57 10,49 


82,08 ' 1,07 | 3,61 1,02 | 1,53 10,74 
82,91 | 1,00 | 2.60 1,43 | 1,79 10,27 
85,18. 0,70 4,04: 0,87 | 1,79 7,42 
3,74 1,7 | 2,33 11,18 
0,96 6,52 
0,54 2,01, 0,96 | 3,73, 6,41 
85,30 0,81 | 4,80 0,88 | 1,71. 6,50 


K) Gaskoks. 


1) Bonifacius (Ruhr) . 

2) Camphausen (Saar) 

3) Consolidation (Ruhr). 

4) Ewald (Ruhr) . . . 

5) Heinitz (Saar) . Ee ct 
6) Königin Louise (Oberschles.) 
7) Rhein, Elbe und Alma (Ruhr) 
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den oben geschilderten Verhältnissen bei Leistungsversuchen 
nur eine untergeordnete Bedeutung besitzen und im Interesse 
der Einfachheit und Sicherheit der Heizwertbestimmung meist 
aufser betracht bleiben können. 

Möglichste Einfachheit und Sicherheit der kalorimetrischen 
Untersuchungen ist besonders deshalb wünschenswert, weil sie 
immer mehr zur fortlaufenden Ueberwachung von 
Brennstofflieferungen in gröfseren Betrieben Eingang 
finden, in denen die Hülfsmittel eines chemischen Labora- 
toriums nicht, oder nicht in vollem Umfange, zur Verfügung 
stehen (z. B. bei Dampfkesselvereinen, Elektrizitütswerken, 
Wasserwerken, Zuckerfabriken); für solehe Zwecke wird es in 
vielen Fällen angängig sein, auf die ziemlich umständliche 
und unsichere Ermittlung der Menge des Verbrennungswassers 
zu verzichten und — anstelle der daraus berechneten genauen 
Korrektur — für die latente Wärme des in der Bombe ver- 
dichteten Verbrennungswassers, je nach der Natur des Brenn- 
stoffes, einen festen Betrag in Abzug zu bringen. 

Bekanntlich bewegt sich der Wasserstoffgchalt der Stein- 
kohlen, um die es sich fast ausschliefslich handelt, innerhalb 
sehr enger Grenzen: in runden Zahlen zwischen 4 und 5 pCt 
des Kohlegewichtes. Dementsprechend beträgt die Menge des 
zu erwartenden Verbrennungswassers zwischen 4x9 = 36 
und 5x9=45pCt der verbrannten Kohle. Setzt man die 
latente Wärme des Wasserdampfes = 600 WE, so ergiebt dies 
für je 1 pCt Wasserstoff eine Korrektur von 1xXIx6= 54 
WE, also für 4 pCt H 216 WE, für 5 pCt H 270 WE auf 
1 g im Kalorimeter verbrannter Kohle. Bei der Mehrzahl der 
für Kesselheizung verwendeten Steinkohlen liegt nach zahl- 
reichen Untersuchungen!) der Wasserstoflgehalt zwischen 4,5 
und 5,2 pCt. Zieht man eine grofse Zahl von Untersuchungen 
über Kohlen, welche im hiesigen Laboratorium gemacht wor- 
den sind, inbetracht, so findet man, dass der Wasserstoff- 


D Vergl. Tabelle 1. 


63,95 | 60,61 


91, 
90, 
91, 
91, 


| 5,72 33,26 | 0,41 | 29,60| 22,69 41,26 | 3261] 3288 | 5407 
| 


68 | 90,79 | 4,42 | 3,41 | 1,38 | 84,78 77,52 14,16 | 7829| 7816 | 8532 
13 | 90,94 4,60 3,48 | 0,98 | 85,60| 77,50 12,63 | 7741 | 7804 | 8671 
31 | 88,55 ' 4,87 | 5,28 | 1,30 | 76,35) 69,42 21,89 | 7685 | 7616 | 8353 
| | 3,92 | 1,48 | 83,92) 77,77 13,98 | 7778| 7822 | 8539 


75 | 90,18 4,47 


E 
39,87 32,14 44,36 | 5165 | 5098 | 6787 


76,50 ] 71,05 6,09 19,88, 2.98 
79,90 | 70,00 5,09 23,93 | 0,98 | 40,17 34,84 45,06 | 4947 | 4899 | 6243 
| | 

75,55 | 68,49 5,01 bs 1,32 | 38,92; 33,42 42,13 | 4659 | 4583 | 6217 

73,92|69,98 5,84 22,15 203 | — | — | — [4770] 4788 | 6634 

71,22|67,68 5,90 22,24 | 4,18 | 49,40! 30,88 40,54 | 4561 | 4523 | 6438 

76,41 | 70,23. 5,99 | 20,40 | 3,38 | 40,78! 30,84 45,57 | 5092 | 5138 | 6831 
20,91 | 3,45 | 40,09, 29,60 43,34 | 4756 | 4725 | 6616 


72, 


87, 
87, 
90, 
86, 
92, 
89, 
91, 


94|69,88 5,76 


4,2, 1,16 |95,30| 84,56, 3,17|6841]| 6851 | 7819 
94|94,28 1,14 | 2,96, 1,62 |95,41| 85,14; 2,80|6935| 6936 | 7900 
19 | 93,82 0,77, 4,45 | 0,96 | 93,00 90,58 0,21 | 6967 | 7057 | 7785 
49 [93,28 1,04 4,32, 1,36 (95,16, 83,98 2,51 [6675| 6716 | 7761 
52|95,20 0,84 | 3,08 0,88 | 98,30, 91,78) 0,74 | 7271| 7268 | 7862 
86|96,09 0,00 — 2,23, 1,08 | 94,34: 87,93, 1,93 | 7080 | 7111 | 7938 
19|92,93 0,88 | 5,23| 0,96 | 96,25 89,75; 2,04|6982]| 7071 | 7716 


| 
13 | 93,50 T 


gehalt der Ruhrkohlen im grofsen Durchschnitt 4,7 pCt beträgt. 
Jüngere Kohlen: Saarkohlen und sächsische Kohlen, bewegen 
sich im mittel um 5 pCt. Aehnliche Verhältnisse zeigen die 
schlesischen Kohlen. Man wird also nicht weit fehl gehen, wenn 
man bei Kesselkohlen (Steinkohlen) für Verbrennungswasser 
eine mittlere Korrektur von 250 WE von der in der Bombe 
gefundenen Verbrennungswärme in Abzug bringt. Dazu 
kommt noch der bei älteren Kohlen sehr geringe Betrag für 
Feuchtigkeit: etwa 2 pCt, der auch bei jüngeren Steinkohlen 
im lufttrockenen Zustande meist unter 5 pCt bleibt. Da 1 pCt 
Wassergehalt 6 WE entspricht, so bewegt sich auch diese 
Korrektur je nach dem Feuchtigkeitsgchalt der Kohlen zwi- 
schen 12 und 30 WE auf 1 g.  Grófser wird die letztere 
Korrektur bei Braunkohlen, die 30 bis 50 pCt Wasser ent- 
halten kónnen, also zwischen 180 und 300 WE, und bei 
denen eine Trockenbestimmung nicht zu entbehren ist, wenn 
brauchbare Werte erhalten werden sollen. In sachgemüfser 
Anwendung kann man nach dem Gesagten auch für andere 
Brennstoffe, etwa Magerkohlen, Anthrazite, Koks usw., die 
Wasserkorrektur berechnen, wenn es sich um angenäherte Ver- 
gleichswerte handelt. 

Nachdem mir wiederholt aus der Praxis Fragen über die 
eben besprochenen Verbältnisse vorgelegt worden sind, glaubte 
ich, sie hier etwas eingehender behandeln zu dürfen; denn es 
kann im Interesse einer wirtschaftlich guten Verwendung 
unserer Brennstoffe nur erwünscht sein, wenn die Wichtigkeit 
kalorimetrischer Untersuchungen in immer weiteren Kreisen 
erkannt und bei Bewertung der Brennstoffe als zuverlässiger 
Mafísstab allgemeiner als bisher ihr Heizwert zugrunde ge- 
legt wird. . 

Ueber Heizwert und chemische Zusammensetzung 
in Deutschland gebräuchlicher Brennstoffe sind in neuerer 
Zeit nur vereinzelte Mitteilungen erschienen; es-dürfte deshalb 
von Interesse sein, in Tabelle 1. eine Uebersicht Ober einige 
Brennstoffe zu geben, welche grofsenteils zu Leistungs- 


— tr 7 s. 
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versuchen gedient-haben und in letzter Zeit in der meiner 
Leitung unterstellten Grofsherz. Badischen chemiseh-technischen 
Prüfungs- und Versuchsanstalt untersucht worden sind. 

In dieser Zusammenstellung bat die in alphabetischer 
Ordnung aufgeführte Herkunft der Kohle nur eine untergeord- 
nete Bedeutung, da bekanntiich eine Reihe von Zechen ver- 
schiedene Kohlengattungen abbauen und anderseits verschie- 
dene Zechen aus den gleichen Flözen fördern und Kohlen 
sehr ähnlicher Beschaffenheit liefern. Der Hauptwert liegt 
vielmehr darin, dass säintliche aufgeführten Kohlenproben durch 
Klementarzusainmensetzung und Verkokungsprobe chemisch ge- 
nau gekennzeichnet und dass gleichzeitig ihre Heizwerte ka- 
lorimetrisch festgestellt sind. Nur unter Berücksichtigung der 
chemischen und kalorischen Seite ist es möglich, unsere Kennt- 
nisse über die Steinkohlen zu erweitern und zu vertiefen, 
und bei der grundlegenden Bedeutung, welche diese Rohstoffe 
für unsere ganze Industrie besitzen, würden ausgedehnte 
systematische Untersuchungen auf diesem Gebiet sehr zu 
begrüfsen sein. 

Inwieweit es móglich ist, aus dem vorliegenden, wenn 
auch noch sehr lückenhaften Material einige allgemeinere 
Schlüsse abzuleiten, soll anhand der vorliegenden Tabelle 
kurz angedeutet werden. 

Zunächst mag bemerkt sein, dass die Angaben der Ta- 
belle sich meist auf Durchsehnittsproben von »guten®, d. h. 
aschearmen Kohlen beziehen, wie sie in der Regel zu Leistungs- 
und Garantieversuchen verwendet werden; in der Mehrzahl 
der Fälle beträgt der Gehalt an »brennbarer Substanz« 
(Spalte 8) bei Steinkohlen über 90 pCt, sodass Feuchtigkeit 
und Asche zusammen nicht mehr als 10 pet ausmachen. Der 
Aschegehalt kann selbstverständlich, je nach der Güte, 
innerhalb sehr weiter Grenzen schwanken; der natürliche 
Wassergehalt ist jedoch bei den ältesten Steinkohlen schr ge- 
ring und beträgt bei älteren Ruhrkohlen selten über 2,5 pCt; bei 
jüngeren Steinkohlen, 2. B. Saarkohlen, schlesischen und sächsi- 
schen Steinkohlen, steigt der Wassergehalt auf 10 bis 12 pCt 
und erreicht bei Braunkohlen bekanntlich mehr als 50 pCt, 
ohne dass der Brennstoff nass erscheint. Wasser- und Asche- 
oehalt können also den Heizwert der Brennstoffe weit stärker 
beeinflussen als die verschiedene Beschaffenheit der eigent- 
lichen brennbaren Substanz. Auch für rein praktische Zwecke 
ist demnach die Ermittlung des Wasser- und Aschegehaltes 
des Brennstoffes neben kalorimetrisch bestimmten Heiz- 

pr Kohle unerlässlich. 

KEEN ere Charakter der Kohle kommt jedoch in 
in dem Heizwert und der chemisehen Zusammensetzung I 
»brennbaren Substanz« zum Ausdruck. Dieser es en 
Versuchsergebnissen berechnete Heizwert der e RCM 
Substanz ist in der Tabelle am Schluss m fetten : GN Ke 
esetzt, und es lässt sich mit Hülfe dieses Ww ertes x : es dee 
mung des Wasser- und Aschegehaltes eine LA SG GE 
Kohlenlieferungen auf ihre Beschaffenheit in einfac Ge n 
ausführen. Solche Prüfungen sind in gróüfseren | ip )en, 
namentlich dort, wo die Frachtkosten wegen des Pinus um 
portes den Preis des Brennstoffes EE Wark ud 
mehrfach seit längerer Zeit in Uebung und i nt 
pefriedigende Ergebnisse. Es ist mir Por SC a P i m 
bei welchem der für die gelieferten Koh en | Ge à n 
nach einem Einheitssatz für 100000 WE bereg ne Se P 
dies ist selbstverständlich nur dann möglich, nn nn 
der Wasser- und en u an aut 
4fsio gehalten. werden Kann, (€ : A a 

E (gewaschenen) Kohlen oder GE no R 
hergestellten Briketts, sondern auch der SEET i : es 
lichen brennbaren Substanz nur sehr geringen Schwankung 

inu a aaber Grenzen sich der Heizwert der e 
baren Substanz bei den in Tabelle 1 D ECH 
stoffen bewegt, lässt sich Ge an ges e u hos p ; 
men. Fasst man zunächst ie Sn me Em e 
denen der Kohlenstoff mehr als "Tj der a Subs E 
ausmacht (zwischen 75 pCt C und 90 ptt S so e Gr Vo 
weiteres klar, dass der Heizwert mit dem Gehalt e S e 
stoff im allgemeinen steigt und fällt. en: ic in 
auch der Gehalt au Wasserstoff und Sauerstoff bei ye 
denen Kohlenarten einen mehr oder minder grofsen Einfluss 


ausüben; er ist jedoch im allgemeinen bei Heizkohlen nicht 
grofs genug, um eine gewisse Regelmüfsigkeit der Zunahme 
des Heizwertes mit dem Kohlenstoffgehalt zu stören. Dies 
geht aus Tabelle 2 hervor, in welcher die Heizwerte nach 
dem Kohlenstoffgehalte der brennbaren Substanz (aus Tabelle 1 
Spalte 9) mit Abständen von 1 pCt C geordnet sind, und 
zwar stellen die beigeschriebenen Heizwerte die Mittel aus 
den Einzelbestimmungen dar, deren Zahl in Klammer bei- 
gesetzt ist. 


Tabelle 2. 


Heizwert der brennbaren Substanz von Steinkohlen, 
geordnet nach dem Kohlenstoffgehalt. 


Kohlenstoffgehalt 


Helzwert 
der brennbaren 

Substanz T Ne Boa le ar een 2 
pct C Ruhrkohle SAMEDI. nische |Suchsische Briketts 
91/90 8559(4) | = uis | = 8581(3) 
89 8515(8) [o3 xm | = = 
88 8428(7) o 8365(1) n 8358(2) 
87 8369(5) = Ex | - _ 
86 8291(6) — — | — — 
85 8237(3) | 8194(5) e = — 
84 8041(2) | 8128(4) 2a us A e 
83 8029(2) | 81332) | 7957) | —  , - 
83 7792(1) | 791%2) 7837()  7901() | — 
81 — 77458) ,. — 73162)  — 
80 = 7697(4) - ! = ; = 
79 — S — | = — 
78 — 7180(1) — E au m 
77 — = Se E us 
16 e 7254(1) — _ — 


| 


Wenn auch das bis jetzt vorliegende Material noch nicht 
ausreicht, weitergehende Schlüsse daran zu knüpfen, so dürfte 
doch diese Uebersicht geeignet sein, die Beziehung der che 
mischen Zusammensetzung zum Heizwert der Kohle zu zeigen 
und den überwiegenden Einfluss des Kohlenstoffgehaltes, der 
die Unterschiede in den Erzeugnissen verschiedener Kohlen- 
becken fast verwischt, erkennen zu lassen. Bei jüngeren 
Kohlen: Molassekohlen, Braunkohlen usw., sind der Natur 
der Sache nach diese Regelmüfsigkeiten, soweit das vor- 
liegende Material reicht, ziemlich stark verwischt, und man 
wird nur anhand eines umfangreichen und auf planmifsi 
gen Versuchen aufgebauten Beobachtungsmateriales beurteilen 
können, inwieweit es möglich sein wird, zu allgemeineren 
Schlüssen zu gelangen. Es sollte desha'b niemals unterlassen 
werden, bei Leistungsversuchen die in den »Normens ange 
gebene eingehende chemische Untersuchung der verwendeten 
Brennstoffe durchzuführen, da nur hierdurch die Ergebnisse 
eine allgemeinere, über den besonderen Fall hinausgehende 
wissenschaftliche Bedeutung gewinnen können. 


Was nun die chemischen Beobachtungen während 
eines Heizversuches anlangt, so beziehen sie sich auf die 
Untersuchung der Verbrennungsprodukte: einerseits Ermittlung 
des Verbrennlichen in den Herdrückständen, anderseits 
Bestimmung der Temperatur und Zusammensetzung der 
Verbrenungsgase, der sogen. Heizgase. Von grófster Wich- 
tigkeit ist die richtige Bestimmung des durchschnittlichen Kohlen- 
säurerehaltes der Heizgase, da diese Beobachtung die Grundlage 
für die Berechnung des in der Regel weitaus gröfsten Teiles 
aller Wärmeverluste und für die Beurteilung der wirtschaftlichen 
Leistung der Feuerung bildet. Die in den »Normen« geg“ S 
nen Vorschriften für die Anstellung dieser Bel. UN 
sowie die im Anhang mitgeteilten Bemerkungen über P ei 
wertung der Versuchsergebnisse sind gegenüber den "Lët S 
sätzen« von 1884 nicht wesentlich verändert; 816 haben vie 
eine bestinmtere Fassung erhalten. Es ist dort dr wd 
durch einfache Rechnung aus der Zusammensetzung d r eg 
stoffes und dem Kohlensäuregehalt der Heizgase das ud 
volumen der aus 1 kg Brennstoff entstandenen he 
gase ermittelt werden kaun. Statt der sonst beso F 
Rechnung nach Gewicht ist die Berechnung nach 

en 2. 


D Vergl. Journ. f. Gasbel. u. Wasserversorgung 1878 S. 6 
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aufserordentlich einfach und übersichtlich, und man erhält 
einen besseren und unmittelbareren Einblick in die Vorgänge 
bei der Verbrennung: die Menge der durch eine Kesselanlage 
ziehenden Heizgase, ihre Geschwindigkeit, die Dauer des Auf- 
enthaltes in den Kesselzügen, die durch den Schornstein ab- 
zuführende Gasmenge usw. 

Werden an mehreren Stellen der Kesselzüge Kohlensäure- 
bestimmungen ausgeführt, z. B. hinter der Feuerbrücke, vor 
dem Rauchschieber, beim Eintritt in den Schornstein, so kann 
in einfachster Weise die Menge der nachgesaugten Luit be- 
stimmt und gegebenenfalles das Vorhandensein von Undicht- 
heiten und die Ursache mangelhaften Zuges in der Feuerung 
sofort festgestellt werden !). 

Aus Kohlensäuregehalt und  Rauchgastemperatur am 
Kesselende allein, ohne dass die chemische Zusammensetzung 
des Brennstoffes bekannt ist oder die Menge des verdampften 
Wassers bestimmt zu werden braucht, kann aber auch ein unmit- 
telbarer Schluss auf den Nutzeffekt der Feuerung ge- 
zogen und der relative Würmeverlust durch die heifsen Ver- 
brennungsgase unmittelbar bestimmt werden °). Die Verwer- 
tung der Heizgasbeobachtungen in dieser Richtung ist meines 
Wissens in den beteiligten Kreisen zu wenig bekannt, und 
da die »Normen« auch solche Fälle berücksichtigen, bei denen 
für einen bestimmten Zweck nur eine abgekürzte Unter- 
suchung der Kesselanlage in bestimmter Richtung geplant 
ist, so möge hier kurz darauf eingegangen werden. 

Der Kohlens&uregebalt der Rauchgase liefert einen un- 
mittelbaren Malsstab für die stattgehabte Wärmeerzeugung bei 
der Bildung der Volumeneinheit (1 cbm} des Heizgases. Wird 
1 cbm Kohlensäure durch Verbrennung von reinem Kohlen- 
stoff (0,536 kg) in Sauerstoff oder in atınosphärischer Luft er- 
zeugt, so werden 4343 WE entwickelt. Enthält ein Heizgas 
1 pCt CO;, so sind bei seiner Bildung auf 1 cbm Rauchgas 
43,43 WE erzeugt worden. Bei 5 pCt CO; sind 5 43,43 
= 217 WE, bei 10 pCt CO, 434 WE frei geworden usw. Diese 
Wärmemenge hat das Verbrennungsgas auf eine bestimmte 
Temperatur erhitzt, die sich in einfacher Weise berechnen 
lässt, wenn man die aus dem Kohlensäuregehalt berechnete 
Würmemenge (W) durch die Wärmekapazität von 1 cbm Rauch- 


wW 
gas (C) dividirt. Der Ausdruck g Stellt die sogenannte »An- 


fangstemperatur« T dar. Die so berechnete Anfangstempe- 
ratur 7 wird in Wirklichkeit aus sehr verschiedenen Gründen 
nicht erreicht; es kommt dies für den vorliegenden Zweck 
jedoch nicht inbetracht, da 7 lediglich dazu dient, die er- 
zeugte Wärmemenge mit der Abgangstemperatur der Heiz- 
gase in einfache Beziehung zu setzen und den relativen 
Wärmeinhalt derselben, d. i. den Wärmeverlust, zu bestimmen. 
Kennt man die Abgangstemperatur der Heizgase am Kessel- 
ende und ihren Temperaturüberschuss über die eintretende 


t 
Luft t, so ergiebt der Bruch T unmittelbar das Verhältnis des 
Wärmeverlustes durch die entweichenden Heizgase zu der ent- 
: T—t Y 
wickelten Wärme, und der Ausdruck p stellt den Anteil 


der innerhalb der Kesselanlage abgegebenen Wärme, den 
sogen. Brutto-Nutzeffekt dar. Von dem Netto-Nutzeffekt, 
der durch die Verdampfungsziffer dargestellt wird, unterscheidet 
sich dieser Brutto-Nutzeffekt dadurch, dass er alle Würmever- 
luste durch Strahlung und Leitung der Anlage in sich schliefst. 
Da aber diese letzteren bei einer und derselben Anlage unter 
sonst gleichen Umständen nicht sehr erheblich schwanken, so 
kann diese Rechnung nicht allein zur Kontrolle der Feuerung, 
sondern in gewissem Grade auch zur Kontrolle der Leistung 
des Kessels dienen. Kohlensäuregehalt und Abgangteinperatur 
der Heizgase liefern also wichtige Anhaltspunkte für die Be- 
urteilung einer Kesselanlage, in ähnlicher Weise wie Indika- 
tordiagramme für die Leistung einer Dampfmaschine, und 
können zu diesem Zweck zur Ueberwachung des laufenden 
Betriebes, auch abgesehen von gröfseren Leistungsversuchen, 
in gleicher Weise wie Indikatorversuche angelegentlichst 


empfohlen werden. 


D Vergl. W. Gyfsling: Versuche an Dampfkesseln auf der elektri- 


schen Ausstellung in Frankfurt a/M. 
D Vergl. H. Bunte: Zur Wertbestimmung der Kohle. Journ. f. 


Gasbel, u. Wasserversorgung 1891 S. 41; Dinglers polyt. Journal 1891. 


Die Brauchbarkeit des eben geschilderten Verfahrens lässt 
sich an jedem sorgfältig ausgeführten Leistungsversuch, bei 
welchem Koblensäuregehalt und Abgangstemperatur richtig 
bestimmt sind, zeigen. Zur Erleichterung der Rechnung sind 
in Tabelle 3 für Heizgase von 1 bis 16 pCt CO, die Wärme- 
kapazitäten W sowie die Anfangstemperaturen T berech- 
net, und zwar für die Verbrennung von reinem Kohlen- 
stoff (C) und für die Verbrennung von Steinkohle, beides in 
Luft. Bei Steinkohlen, welche neben Kohlenstoff noch mehr 
oder weniger Wasserstoff enthalten, deren Verbrennungs- 
produkte aufser Kohlensäure und den Luftbestandteilen auch 
noch Wasser enthalten, wird die Anfangstemperatur, wie 
aus der Tabelle ersichtlich, hóher als bei der Verbrennung 
von reinem Kohleustoff. Die verschiedenen natürlichen Brenn- 
stoffe zeigen jedoch inbezug auf T nur verhültnismüfsig ge- 
ringe Abweichungen von einander, sodass die für Steinkohlen 
gegebenen Werte in der Tabelle auch für andere Kohlen be- 


nutzt werden können !) 


Tabelle 3. 
Anfangstemperatur 
Kohlensüure- | Wärmekapa- W 
gehalt zität C Unterschied 
der von 1 cbm - : | = für 
Heizgase Heizgas für | für 0,1 pCt CO; 
Kohlenstoff Steinkohle 

pCr CO, T T 
1 0,308 141 167 16 
2 0,310 280 331 16 
3 0,311 419 493 16 
4 0,312 557 652 15 
5 0,313 694 808 15 
6 0.314 830 961 15 
7 0,315 962 1112 15 
8 0,316 1096 1261 15 
d 0,318 1229 1407 14 
10 0,319 1360 1550 14 
11 0.320 1490 1692 14 
12 0,322 1620 1830 14 
18 0,323 1750 1968 13 
14 0,324 1580 2102 13 
15 0.324 2005 2237 13 

16 0.325 2130 2366 


Die vorstehende Uebersicht soll nun benutzt werden, um 
die Brauchbarkeit der oben geschilderten Berechnung des 
Würmeverlustes an einigen Beispielen zu zeigen. Wählt man 
die gelegentlich der elektrotechnischen Ausstellung in Frank- 
furt a/M. ausgeführten, sehr sorgfältig bearbeiteten Leistungs- 
versuche an Dampfkesseln?), so ehäit man folgenden Ver- 


gleich unter I bis VII’): 


Tempe- Kohlen- | Arfanes- Wärmeverlust 
ratur- eures s durch die Helzgase 
über- aus dem 
Versuch | schuss gehalt [oo.Gebat|:- ——, —- -— 
der ` Sg nach h m 
citans Heizgase Tabelle 3 berechnet | Leistungs- 
A versuch 
t pCt CO3 T T gefunden 
I 287 11.9 1830 15,6 | 16,07 
II 286 8,9 1306 220 "` 22,62 
IV 304 9,7 1512 20,1 | 20.82 
V 261 9,8 1527 171 17,1 
VI 286 10,7 1655 17,3 | 17,78 
VII 260 12,8 1940 13,9 13,52 
a 216 8,9 1385 15,6 15,41 
b 213 10,5 1620 13,1 12,57 
e 216 8,2 1291 16,7 15,96 


d Ven Muspratt-Stohmann-Bunte, Bd. 1V S. 310 u. ff. Die obige 
Berechnung von T ist für Steinkohle von folgender Zusammensetzung 
durchgeführt: C 84,45, H 5,43, O 8,18, S 0,75, N 1,16 pCt. 

?) Bericht über. Leistungsversuche usw., erstattet von W. Gyfsling, 
Sauerländer, Frankfurt a/M. 1893. 

3) Versuch II ist nicht benutzt, da er nach dem Bericht in CO3- 
Gehalt und Heizgastemperatur unsicher Jet. 
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Unter a, b und e sind die drei ersten Versuche der von 
der preufsischen Rauchverhütungskommission vorgenommenen 
Versuche aufzeführt!), bei denen mit schlesischer Steinkohle 
(a und b) und mit böhmischer Braunkohle (c) geheizt wurde, 
wührend bei den Frankfurter Versuchen Ruhrkohlen verwendet 
worden sind. Man erkennt aus dieser Zusammenstellung, die 
noch durch weitere Beispiele beliebig vermehrt werden kann, 
dass selbst bei Verwendung verschiedenartiger Brennstoffe das 
abgekürzte Verfahren sehr gute Aufschlüsse giebt. Handelt 
es sieh daher um die Feststellung des relativen Wärmever- 
lustes durch die Heizgase und um die Ermittlung des daraus 
abzuleitenden Brutto-Nutzeffektes, so kann die Untersuchung 
der lleizgase auf Abgangstemperatur und Kohlensäuregehalt 
allein auch obne Kenntnis der chemischen Zusammensetzung 
und des Heizwertes der Brennstoffe diese wichtigen Werte 
liefern. Wegen der Schwierigkeit und Kostspieligkeit vollkom- 
mener Leistungsversuche ist dies für die Praxis von erheblicher 
Bedeutung. 

Die Bestimmung der unverbrannten Bestandteile 
in den Heizgasen: Kohlenoxyd, Kohlenwasserstoffe und Rufs, 
bildet den dunklen Punkt des chemischen Teiles der Heizver- 
suche, und unsere Kenntnisse über die durch unvollständige 
Verbrennung über dem Rost entstehenden Verluste sind 
noch aufserordentlich mangelhaft. Im allgemeinen ist die Art 
des Brennstoffes, namentlich die Menge der in der Hitze 
flüchtigen Bestandteile, hierbei von bestimmendem Einfluss, 
und es ist deshalb in den »Normen« mit Recht darauf hin- 
wewiesen, dass bei der chemischen Untersuchung des Brenn- 
stoffes auch die Verkokungsprobe angestellt und die Menge 
der flüchtigen Teile und des zurückbleibenden Koksrück- 
standes bestimmt wird. Aber von nicht geringerer Bedeu- 
tung sind die Einrichtung des Feuerherdes, die Art der Be- 
dienung und andere örtliche und zeitliche Umstände, sodass 
die Gröfse dieser Verluste nur von Fall zu Fall durch ge- 
naue Untersuchung der Heizgase bestimmt werden kann. 
Die übliehen Verfahren zur technischen Gasanalyse: Orsat- 
Apparate und Büretten, liefern nun zwar für die Ermittlung 
des Kohlensäuregehaltes ausreichend genaue Angaben; sie 
sind aber ungenügend für die Bestimmung der unverbrann- 
ten Gase, weil einerseits in der Regel nur auf Kohlenoxyd 
Rücksicht genommen wird, andere verbrennliche Bestandteile 
aber aufser acht bleiben, und anderseits die Fehler dieser 
analytischen Verfahren für die Bestimmung so verdünnter 
Gase zu grofs sind. Ein Gehalt der Heizgase von 0,2 Vol.- 
pCt Kohlenoxyd, der mit den gewöhnlichen Hülfsmitteln der 
Heizgasanalyse kaum noch sicher festgestellt werden kann, 
entspricht bereits einem Wärmeäquivalent von 6 WE auf ] ebm, 
also bei 15 ebm Heizgas auf 1 kg Kohle 6 x 15 = 90 WE, 
bei 20 cbm Heizgas = 120 WE. Es ist deshalb in den Normen 
(33 Abs. 2) betont, dass die Zusammensetzung der Gase nach 
genauen Verfahren festgestellt werden muss, wenn 
der Verlust durch Unverbranntes ermittelt werden soll. 
Hierzu eignet sich in erster Linie die Verbrennung grölserer 
Gasmengen einer Durchschnittsprobe (von 6 bis 10 ltr) mittels 
Kupferoxydes und Bestimmung der Menge von Kohlensäure 
und Wasser nach Art der Elementaranalvse, und die geson- 
derte Bestimmung des Rufses?). Solche Untersuchungen sind 
bis jetzt nur sehr selten ausgeführt worden, und doch sind 
sie allein geeignet, für die Beurteilung der Leistung sog. 
rauchverzehrender oder rauchschwächer Feuerungen eine zu- 
verlüissige Grundlage zu geben. Es wäre deshalb sehr zu 
wünschen, wenn die »Normen« hierzu eine kräftige Anregung 
bieten würden; denn in der That »kann der Wärmeverlust 
durch unverbrannte Gase und Rufs bei qualmender Feue- 
rung bedeutend sein«. 

Ueber die Grófse dieser Verluste findet man in der Litte- 
ratur meist auf ganz allgemeinen Schätzungen beruhende, 
recht wenig befriedigende Angaben. Die einzige grüfsere 
Versuchsreihe über Verluste durch Unverbranntes (Gase und 
Rufs) in den Heizgasen ist meines Wissens an der Heizver- 
suchstation München?) ausgeführt worden, und man wird, 


1) Zeitschr. des Vereines für Gewerhfleifs 1894 S. 232. 

?) Zeitschr. für analytische Chemie 1881 S. 168. H. Bunte: Ueber 
die Zuverlässigkeit von Rauchgas-Analysen. 

3) Vergl. Bayer. Industrie- und Gewerbeblatt 1879/81, H. Bunte: 
‚Berichte der Heizversuchstation München. 


so lange nichts Besseres bekannt ist, auf diese vor zwanzig 
Jahren angestellten Versuche zurückgreifen müssen, um eine 
bestimmtere Vorstellung über diese Würmeverluste zu ge- 
winnen. Lassen wir hier die verwickelteren Verhältnisse bei 
Braunkohlen aufser acht und fassen nur die Verbrennung auf 
dem Planroste ins Auge, so finden wir dort 52 Versuche mit 
Steinkohlen verschiedener Art (von der Ruhr, Saar, Schle- 
sien, Sachsen usw.) bei denen neben der genauen Ermitte- 
lung der unverbrannten Gase auch die Menge des Rufses 
bestimmt und daraus der Würmeverlust berechnet ist. Selbst- 
verstündlich lassen sich die an einer einzigen, wenn auch in 
der Einrichtung und im Betrieb öfter veränderten Anlage 
gefundenen Ergebnisse nicht ohne weiteres verallgemeinern; 
immerhin ist die Thatsache von belang, dass mit dem sicht- 
baren Rufs auch die Menge der unsichtbaren unverbrannten 
Gase steigt und fällt. In 25 Fällen ist der Wärmeverlust durch 
unverbrannte Gase gröfser, während in 27 Fällen der Verlust 
durch Rufs überwiegt, sodass rund etwa die Hälfte auf sicht- 
bare, die andere auf unsichtbare Verluste trifft. 

Der Verlust durch unverbrannte Gase und Rufs zusam- 
ınen betrug bei diesen 51 Versuchen: 


ge 0 bis 2 pCt in 11 Fällen 
Wiürnneverlust 2 bis 3 pCt > 9 " 


spl _ 3 bis 4 pCt » 13 » 
en bis 5pCt » 6 » 


der Kohlen über 5 pCt » 12 : 


Schliefst man zunächst diejenigen Fülle aus, bei denen 
absichtlich ungünstige Verbrennungsbadingungen :  grofse 
Schiehthóhe, ungenügender Zug, Verschlacken des Rostes usw., 
herbeigeführt wurden, so findet man, dass in 40 Füllen bei 
rauchschwacher Feuerung der Würmeverlust durch Gase 
uud Hufs den Betrag von 5 pCt nicht überstieg; bei sorg- 
fältiger Bedienung des Feuers konnte in den meisten Fällen 
eine ziemlich vollkommene Verbrennung bei einem Kohlen- 
säuregchalt von 8 bis 10 pCt, also bei verhältnismäfsig spar- 
samer Luftzuführung, erreicht werden. Dagegen zeigten sich 
weit gröfsere Verluste durch unvollkommene Verbrennung 
bei grolser Schichthöhe auf dem Rost und ungenügendem Zug. 
Welche Verluste unter solchen ungünstigen Verhältnissen ent- 
stehen können, mögen folgende Beispiele zeigen, welche die 
durchschnittliche Zusammensetzung der Heizgase und die bei 
6 bis 10 stündigen Heizversuchen mit Saarkohle', entstan- 
denen Verluste darstellen. 


——— 


Verlust 
Zusammensetzung der GE 
"Beizende ME" in pCt = 
$ ® . Helzwer = Versuchs- 
| n um - Se bedingungen 
1 ! JI = [ez = 
| | eJ E| 23 ejļ,£ 
` : 5 
c»/coi nilo N [3/948 |£|s8 
| | e & | 
pCt pCt | pre: | pCt DUT WEIWE CG N 


| |! | | Schichthöhe; 
| 251790491] 10,7 16,7 |17,4| 0,2 m 5c 

en a. P mangelhafter Zug, 

| verschlackter Rost. 


i i 
hthbóhe, 

u | 10,3| 0,15 m Schie 

We 3,20 81,06 111864| 5,54, sonst wie unter I. 


| € hthöhe, 
: Se 5.7] 0,13 m Sehiec 
0,62, 0,19/ 3,92 81,26|226 176] 8,2,2,5] 97] %» Eine ZU 


0.10 m Schichthühe. 


| 
I 14,02, 2,07 


1111,29; 0,85 
1I1 14,01 


("E 


1V.10,22:0,22 0,07 8,57/80,92]126 136] 1,6 ;1,5 3,4 


ym 


Ger, : TN Folgen- 
Zu den einzelnen Versuchsbedingungen ist noch g 


des zu bemerken: 


Im ersten Versuch ee bei K 
(0,2 m), mangelhaftem Zug und versc m 
rauchender Feuerung ein Verlust von 17,4 pCt ee 
branntes herbeigeführt; davon treffen 10,7 pCt Sr bei jeder 
6,7 pCt auf Rufs. Die zerkleinerte Kohle pine den Rost 
Beschickung nach je 15 Minuten gleichmälsig u d ähnlicher 
gestreut. Bei Erniedrigung der Beaunschie N Verlust auf 
Behandlung des Feuers (II) verminderte sich SE ob- 
10,3 pCt und konnte bei III durch Aufgeben 


hoher Brennstoffschicl 
acktem Rost bei star 


2 
chen 1891. Vere. 116, 12^ 


Mün 
!) Bericht der Heizversuchstation SE 


163, 167. Bayer. Industrie: und Gewerbe 
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a 1 Ld EE EE 


| rung eintreten kónnen, und welche Wichtigkeit daher die ge- 


lenmengen innerhalb kürzerer Zeiträume (7!/; Minuten), sorg- | 

fältigere Bedienung durch Aufwerfen des Brennstoftes auf den naue Untersuchung der Heizgase für die Beurteilung einer 

vorderen Teil des Rostes und kräftigeren Zug bei etwa der ^ Damptkesselanlage besitzt. Es wäre sehr zu wünschen, dass 

selben Luftmenge auf 5,7 pCt und bei etwas gröfserem Luft- | die neuen »Normen« eine lebhafte Anregung zur Öfteren 

überschuss (IV) auf 3,4 pCt vermindert werden. Wenn auch so Durchführung genauer Rauchgasuntersuchungen namentlich 
|! in solchen Fällen geben möchten, wo es sich um die Beur- 


ungünstige Verhältnisse wie die unter I und II geschilderten 

zu den Ausnahmefällen gehören und bei Leistungsversuchen teilung der Herdeinrichtungen bei sog. rauchverzehrenden 
wohl kaum vorkommen werden, so zeigen sie doch, welche Feueruugen handelt, damit unsere bis jetzt noch mangelhaften 
grofsen Verluste durch unverbrannte Gase und Rufs bei man- | Kenntnisse in dieser Richtung recht bald weiter vervollständigt 


gelhafter Einrichtung oder nachlässiger Bedienung der Feue- werden. 


Die Förderung mit Treibscheibe. 
Von A. Ehrlich, Ingenieur am Königl. Hüttenaint, Gleiwitz. 


sodass ihre Darstellung bei dem gegenwärtigen Aufschwunge 
des Bergbaues und angesichts der hohen Kapitalien, die 
jährlich in Förderanlagen angelegt werden, wohl am Platze 


Das von Koepe vor mehr als 2 Jahrzehnten zuerst an- 
gewandte Förderungsverfahren mit Treibscheibe hat in den 
letzten Jahren, besonders im Ruhrkohlenbezirk, erheblich an 
Verbreitung gewonnen. Es verdankt dies hauptsächlich den 
Vorteilen, die es bei Förderungen aus grolsen Teufen mit sich 
bringt, welche ihm auch in vielen Fällen den Vorzug vor Ma- 
schinen mit cylindriseher Trommel sichern, die bei grofsen 
Teufen so bedeutende Abmessungen erhalten, dass Anlage- schinenfabriken bereitwillig unterstützt worden, denen ich an 
kapital und Raunbedarf sehr grofs, Verzinsung, Reparatur- | dieser Stelle meinen Dank ausspreche. 
und Betriebskosten ungünstig und Handhabung und Bedienung | Zum Vergleich beider Förderverfahren sei kurz die gewöhn- 
schwerfällig werden. Zum Vergleich seien die Hauptabmes- liche Einrichtung einer Fórderaniage mit eylindrischer Trom- 
sungen zweier Maschinen für gleiche Lasten und Teufen an- | mel dargestellt; vergl. Fig. 1 und 2. Auf der Fördermaschinen- 
gegeben, von denen die eine mit cylindrischer Trommel, die achse sitzen 2 cylindrische Trommeln, au denen je ein Seil 
andere, sehr reichlich bemessene Maschine mit Treibscheibe befestigt ist. Die Seile sind über Seilscheiben im Förderge- 
ausgeführt ist. ! rüst geführt und gehen von da in den Schacht hinunter. An 


sein dürfte. 
Ich habe mich, soweit es mir meine Zeit gestattete, be- 


inüht, die Ergebnisse einer Anzahl ausgeführter Anlagen zu 
erhalten und bin hierbei von Bergwerksverwaltungen und Ma- 


Trommel 


Cylin- [Dmr. d. 


Cylinder bzw. derents | Achse | ^ df des 
Teufe Nutzlast Treihscheibe far in. Ze Brems- Preis 
cylinders 


Dmr. Hub [Dmr. Breite nung | Mitte 


m kg min mm m ` mm mui min min Bi 
Beggen A 
gé )70 450 110000 


Maschine mit cylindrischer Trommel . 750 8 Wagen Zu 550 — 4400 1200 2000 9 22zu1900] 7000 67 

Maschine mit Treibscheibe 750 | 8 Wagen zu 550=4400 | 1050 1900 | 8 | 700 iu 550 | 315 75000 

Mit der Grófse der Maschinenanlage und der Abkühlungs^ ! ihren Enden sind die Förderschalen befestigt. Am Tagkranze 
sowohl wie am Füllorte untertage befinden sich Aufsatzvor- 


flächen steigt naturgemäls auch der Dampfverbrauch. Der | 
Maschinenanlage entsprechend erhöhen sich also auch Anlage- | richtungen, auf welche sich die beiden Schalen bei Beendigung 
eines jeden Zuges aufsetzen. 


| | 
n d 
ve æ. 
a NS | Fiq. 3. 
EN d > p I II In 
\ ; r ; 
el 
4» (A; 
Ge n L ITLI H 
| KIT ` í VETT 7 A A l 
JU ANM C r^, at HA En EIN UN, dur m SML ERA JI S 4 | 
mh. ug. or eR D - WEST QE a a T^ ; 1 e eene M. AR rip 
T , eT | 
AM : 
4 4 


! J 


Ars Örs 
kapital und Betriebskosten der Kessclanlage. Nichtsdesto D | | | 
: Geet h dac eg S a das Aufsetzen. nie elei si P 
weniger sind in weiten, zumteil bergmänuischen Kreisen die die Berechnung der Mann usd A für 
E: e in- 


Eigenschaften der Treibscheibenförderung noch unbekannt, betracht: 


um. 
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Bezeichnet, Fig. 3, 


Q die Nutzlast, 

G » tote Last (Förderschale und Wagen), 
S das Seilgewicht, 

R den Trommelhalbmesser 


(Förderwiderstände unberücksichtigt), so ist das Moment, be- 
zogen auf die Maschinenachse, beim Beginn der Hebung, wenn 
keine Schale aufsitzt: 
M; — (Q+ S) R (1); 
beim Aufsetzen der oberen Schale (Sohlenwechsel): 
Mr lG pS R u.s 8 «ouo RD) 
beim Aufsetzen der unbeladenen Schale am Füllort: 
Mm —(Q-4-G—SR (3). 
Das gröfste dieser drei Momente muss stets von einem 
Cvlinder der Maschine überwunden werden können, wonach 
dessen Grófse zu bestimmen ist. l 
Die Einrichtung einer Förderanlage mit Treibscheibe ist 
durch Fig. 4 bis 6 wiedergegeben. Auf der Förder- 
maschinenachse sitzt die Treibscheibe, um welche ein Seil 
frei geschlungen ist, an dessen Enden die Förder- 
schalen befestigt sind. Die Last wird nur durch die 
Reibung zwischen Seil und Scheibe mitgenommen. Das Seil- 
cewicht ist stets durch ein Unterseil ausgeglichen, das unten 
an den Schalen befestigt ist und im Schachttiefsten durch 
Rundhólzer, Lüngslatten oder hölzerne Rahmen geführt wird. 
Diese Seilausgleichung, welche bei Trommelmaschinen aus ver- 
schiedenen Gründen nur selten angewandt wird, ermöglicht 
es, die Maschinen für Treibscheibenförderung kleiner zu be- 


Treibscheibenförderung auf 
Joser-Schacht der Vereinig- 
ten Mathilde-Grube bei 
Lipine O.-S. 


GEN 


[à 


Werrerschoct 


messen. Es dürfen beide Schalen nie zugleich aufsitzen, da 
das Seil immer gespannt bleiben muss und sich nie Hängeseil 
bilden darf. Infolgedessen ist auch fast immer nur eine Auf- 
satzvorrichtung, und zwar gewöhnlich an der oberen Hänge- 
bank, vorhanden, während die untere Schale am Füllort frei 
im Schachte hängt. Eine kurze Strecke, 300 bis 400 mm, 
unter Füllort ist dann gewöhnlich ein Sicherheitsprellwerk an- 
gebracht, auf welches sich die niedergehende Schale, falls sie 
zu tief gesenkt wird, aufsetzt. 

Die Aufsatzvorrichtung muss wie die von Staufs, West- 
meyer u. a. so eingerichtet sein, dass sie unter der Schale 
fortgezogen werden kann, ohne dass diese angehoben zu wer- 
den braucht. Demzufolge ist bei der Förderung mit Treib- 
. scheibe stets nur die Nutzlast zu heben, da Seilgewicht und 


Zeitschrift des Vereines 
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deutscher Ingenieure. 


tote Last ausgeglichen sind, und es ergiebt sich nach Fig. 7 
als Moment der. Last: 


M—QR e. (4 


Ein Vergleich mit den für Trommelförderung entwickelten 
Momenten zeigt sofort, dass dieser Ausdruck stets kleiner sein 
wird als eines der Momente Mi, Mi; oder Min. Durch Be- 
rücksichtigung der Förderwiderstände, die nach von Hauer 
4 pCt der Gesamtbelastung beider Seile betragen, nimmt der 
Ausdruck folgende Form an: 


M = [Q + 0,4(Q-- 2 S +2 G)] R 
M = [1,04 Q + 0,08 (G + S)] R (5). 


Wie die Momente verhalten sich auch die Leistungen der 
Maschinen bei einer bestimmten Fórdergeschwindigkeit v. Bei 
Maschinen mit cylindrischen Trommeln ist die grófste zu An- 
fang eines Zuges erforderliche Leistung, die der Maschinen- 
berechnung zugrunde gelegt werden muss, 

N-- Q+S+ RECH G+S+Q — 1,04 (Q + Sege (9) 
5 75 

Bei Maschinen mit Treibscheibe (Seilausgleichung) bleibt, 
abgesehen von den Beschleunigungs- und Verzögerungsarbeiten, 
die Leistung wihrend eines ganzen Zuges gleich und hat den 
Wert 


1,04 (Q + 0,077 S + 0,077 G) 
Meer Së v (7). 


Ein Vergleich der beiden Werte zeigt, dass sich die höhere 
Wirtschaftlichkeit der Treibschei- 
bentfürderung, bedingt durch die 
Grófse von S, insbesondere bei 
grofsen Teufen offenbaren wird. 
Wenn auch bei Trommelmaschi- 
nen infolge der allmählich ein- 
tretenden Seilausgleichung die 
mittlere Leistung während eines 
Zuges nur deu Wert 


PS 


1,04 (Q + 0,038 $ 0,011 G), 
| 75 


erreicht, so wird infolge der 
durch höhere Anfangsleistung be 
dingten gröfseren Abmessungen 
der Maschine, der ungleichmäfsi- 
gen Arbeitsabgaben und der bel 
Ende des Zuges aufzuwendenden 
Gegendampfarbeit erheblich mehr 
Dampf und Schmierstoff ver 
braucht, und die Betriebskosten 
werden höher als bei der Treib: 
scheibenfórderung , WO infolge 
der’Seilausgleichung die Arbeits- 
abgabe und die Beanspruchung 
der Maschine während des gan- 
zen Zuges gleichmäfsig bleiben. 
Nachstehend ist eine Berech- 
nung für gleiche Lasten, Teufen 
und Fürdergeschwindigkel 
nach den vorstehenden Fo 
für eine Maschine mit TO: 
und für eine solche mit Tre! 
scheibe durchgeführt. , 


Es sei: 
Teufe = 600 m 
e S — 2400 kg 
Nutzlast Q — 4 Wagenfüllungen eu $? 1 Korb zu 3200kg 


tote Last G — 4 Wagen zu 350kg + 
— 4600 kg 

Seillast S — 600.7 — 4200 kg 

Widerstände — 4 pCt dm 

Trommel- und Treibscheibendurchmesser 4 = 

Fórdergeschwindigkeit v = 14 m 

Dampfdruck — 5 Atm 

mechanischer Wirkungsgrad 7 = 0,8. 


Dann ergiebt sich Folgendes: 
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. | Trommelmaschine Treibscheibenmaschine 
| | 


Moment M . . . . . . . . . . . mkg[[8800 + 0,04 (4200 + 2400 + 9200) 3,5 —33000  [1,04. 2400 + 0,08 (4600 + 4200)] 3,5 = 11200 
erforderliche Leistung . . . . Pë 2299€ . E = 1886 | See i = 640 
3,5 75 3.5 DÉI 
CylL.Dmr. . . . mm 1000 700 
Hub . . . . . » 1300 1400 
Kolbengeschwindig- 
» Maschine , keit. . . . . m 2,0 
Leistung bei 0,5 
" Füllung nach 2070 825 


Hrabak .. PS 


Die Grundlage zur Berechnung der Last, welche unter 
bestimmten Verháltnissen von der Treibscheibe mit Sicherheit 
gehoben werden kann, bilden die zahlreichen Versuche, die 


seinerzeit vom Maschineninspektor Baumann, Schwientoch- 
lowitz O.-S., in Kohlscheid zur Ermittlung des Reibungs- 
koéffizienten der Fórderseile auf Eichenholz, Leder und Guss- 
eisen durchgeführt worden sind !). 

Es ergaben sich im mittel folgende Reibungsko8ftizienten : 


Drabtseil auf Gusseisen f — 0,129 
» » Eiche f= 0,158 
» » Leder f = 0,163. 


Mit den Bezeichnungen Q = Nutzlast 
P — G + S — tote Last 
a = seilumnspannter Bogen 


ergiebt sich nach Fig. 7 für die Grenze des Gleichgewichts- 
zustandes 
Q--P-—Pef* 
Q= Pe/*—P. . . . . (8) 


Dieser Grenzzustand, bei dem eine geringe Vermehrung 
von Q das Seil auf der Scheibe gleiten lassen würde, darf 
in Wirklichkeit nie erreicht werden, vielmehr muss man im- 
stande sein, ohne Anstand ein Vielfaches von Q zu heben. 
Die Zahl, mit der ohne Rücksicht auf Massenbeschleunigung 
Q vervielfacht werden kann, ehe das Seil gleitet, werde 


D Preufsische Zeitschrift für Berg-, Hütten- und Salinenwesen 1883. 


Sig. 8. 


JL 


Sicherheitsgrad gegen Gleiten genannt und mit m bezeichnet. 
Gl. (8) nimmt dann folgende Form an: 
Pe/?— P 
AT Ss m e . * e e D (9). 
m 


Bei einer Anzahl mir bekannt gewordener Anlagen liegt 
bei einem Reibungsko&éffizienten f — 0,158 der Wert m zwischen 
den Grenzen 1,6 und 2,5 und beträgt im mittel 2,04. Die 
Hauptabmessungen der betreffenden Anlagen sind unten in 
einer Tabelle mitgeteilt. Die Werte von m entsprechen zwar 
nicht genau den thatsächlichen Verhältnissen, da Förder- 
widerstinde und Massenbeschleunigung nicht berücksichtigt 
sind, doch bieten sie immerhin einen guten Anhalt zur Ver- 
gleichung ausgeführter und zur Berechnung neuer Anlagen. 

Die Gleichung 

Te/@2—P 
Q 


zeigt, dass die Sicherheit gegen Gleiten mit der Gröfse der 
toten Last P, des Reibuugskoüffizienten und des seilumspannten 
Bogens « zunimmt. Eine Belastung des Unterseiles und eine 
Vergröfserung des umspannten Bogens bieten demnach bo- 
queme Mittel zur Erhóhung des Sicherheitsgrades. 

Für das oben berechnete Beispiel ergiebt sich unter der 
Annahme, dass der Seillauf mit Holz ausgelegt ist, und eines 
seilumspannten Bogens von « — 190° der Sicherheitsgrad 


m — 


m = 2,57. 


BET ome: Caocle 


Es wird sich bei Neuanlagen stets empfehlen, den Sicher- 
heitsgrad möglichst hoch, nicht unter 2 bis 2,ı zu wählen, 
damit die Last auch dann noch sicher mitgenommen wird, 
wenn Oel oder Schmiere an das Seil gelangen, oder wenn es 
durch Witterungseinflüsse mit Eis bedeckt ist. 

Die Beurteilung, welche die 
Treibscheibenförderung gefunden 
hat, ist sehr verschiedenartig. Es 
geht hier, wie mit allen Dingen, 
über welche abschliefsende Erfah- 
rungen noch nicht vorliegen. 

Ich habe mich bemüht, aus 
einer Reihe von Urteilen solcher 
Bergwerksverwaltungen, die Treib- 
scheibenförderungen im Betrieb und 
Erfahrungen damit gemacht haben, 
ein unbeeinflusstes Bild zu gewin- 
nen. 

Der Hauptvorwurf, welcher der 
Treibscheibentörderung gemacht 
worden ist, nämlich der, dass sie 
unsicherer sei als die Trommelför- 
derung, weil bei ihr die feste Kupp- 
lung zwischen Seil und Scheibe 
aufgegeben ist, beruht zumteil auf 
Irrtum. Bei der Trommelförderung 
_ sind nachweislich eine Anzahl Un- 
fälle durch einen plötzlich auftre- 
tenden Widerstand im Schacht her- 
vorgerufen worden, sei es, dass die 
Schale hängen blieb, oder dass sich 
der Bewegung irgend ein Hinder- 

i nis entgegenstellte. In diesem Fall 

i | reifst entweder das Seil oder Schale 
bai und Schachtleitungen werden zertrümmert. Mit Sicherheit 
ab ist anzunehmen, dass eine grofse Anzahl der bei Trom- 
3j melförderung vorgekommenen Seilbrüche auf diese Ursache 
| und weniger auf Schadhaftigkeit des Seiles zurückzuführen 
| 1 ist. Bei der Treibscheibenfórderung kann ein Hindernis 
im Schacht derartig verheerende "Folgen nicht baben; viel- 

mehr wird hier bei einem solehen[Unfall nur das Seil auf der 
Treibscheibe gleiten, unter Umständen sogar "die Maschine, 
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die ja erheblich schwächer ist als bei Trommelröre 


durch die Bremswirkung des Seiles zum ‚Stillstand 
werden. Wie aus den Werten für m e i 


arsıchticrt 

bei den meisten Ausführungen schon eine 1,6- bis 2 
Ueberschreitung der Nutzlast Q, um den Reibung wic d 
zu überwinden, während die Bruchlast des Seiles unt 
nahme einer 10fachen Sicherheit do 


10 (Q--G-- S) - 


beträgt, also nicht entfernt erreicht werden kann. - 
Andere Untiülle sind bei Trommelfórderungen durch Ze 


hochziehen einer Förderschale verursacht worden, welche 
dabei an die Seilscheiben anstiefs und sie zertrümmerte, ode 
einen Seilbruch herbeiführte. (Es sei hier an den Unfall au 
Zeche Graf Blumenthal erinnert.) Alle Sicherheitsvorricht 

gen, die in den letzten Jahren konstruirt und angewani 
worden sind, sollen dies sowie die Ueberschreitung der zı 

lässigen Fördergeschwindigkeit verhindern. Den ersteren 
Zweck haben auch die Seilauslösvorrichtungen. beo. 


Bei der Treibscheibenförderung kann die Förderschale 
nie zu hoch gezogen werden, denn sobald sich die nieder- - 
gehende untere Schale auf das knapp unter Füllort ange — 
brachte Prellwerk aufsetzt, verliert das Seil seine Spannung, - 
die Bewegung erzeugende Reibung hört auf, und die Trek — 
scheibe gleitet unter dem Seil weiter, hóchstens eine starke 
Abnutzung des Scheibenbelages hervorrufend. enig 
kann das der Dauer des Seiles sehr nachteilige Hängeseil 
auftreten. Eine unangenehme Erscheinung zeigt sich aller- 
dings beim Losewerden des Seiles. Falls nämlich eine Fang- 
vorrichtung vorhanden ist, gelangt sie zur Wirksamkeit, und 
ehe die Weiterförderung möglich ist, muss die Fangvorrichtung 
erst gelöst werden. Dieser Uebelstand ist jedoch im Ver- 
gleich zu den sonst auftretenden Unfällen von verschwindend 
geringer Bedeutung. | 

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich mithin, dass gerade 
in dem Aufgeben der festen Kupplung zwischen Seil und Ma- 
schine die Bedingung einer erheblich gröfseren Sicherheit 
beim Schachtbetriebe liegt. 

Ein weiterer Vorwurf wurde der Treibscheibenfürderung 
gemacht, indem man anführte, dass beim Reifsen des Förder- 
seiles beide Schalen in den Schacht stürzen 'würden. f Mir 
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Treibscheibenförderung mit 
Koepes Fangvorrichtung, 
ausgeführt von der Kölni- 


schen Maschinenbau-A.-G. 
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ist nicht bekannt geworden, ob bei der Treibscheibentörde- 
rung jemals ein Seilbruch eingetreten ist. Es ergiebt sich 
jedoch schon aus dem oben Gesagten, dass bei der Treib- 
scheibenfórderung Seilbrüche viel seltener vorkommen werden 
als bei der Trommelfórderung, denn nie wird das Seil der- 
artige Beanspruchungen auszuhalten haben, wie sie bei der 
Trommelfórderung häufig auftreten. Will man übrigens den 
Fangvorrichtungen nicht jede Wirksamkeit absprechen, so ist 
zum mindesten aizunehmen, dass die heraufgehende Schale, 
welche erst den zwischen Auf- und Niedergang liegenden 
Bewegungsruhepunkt überschreiten müsste, durch die Fang- 
vorrichtung zum Stillstande gebracht wird. 

Was die Stellung der Seilscheiben im Fördergerüst an- 
belangt, so ist es am vorteilhaftesten, sie über einander an- 
zuordnen. Sie dürfen jedoch auch ohne erheblichen Nach- 
teil neben einander stehen. Eine Anordnung dieser Art ist 
auf dem Josef-Schacht der Vereinigten Mathilde-Grube bei 
Lipine O.-S. ausgeführt und durch Fig. 4 bis 6 wiedergegeben. 
Auf Myslowitz-Grube liegen die Seilscheiben von 4700 und 
5000 mm Dmr. bei zwei Anlagen neben einander, und zwar bei 
Schacht A im Abstande von 1580 mm, bei Schacht C im Ab- 
stande von 1225 mm. Auf Schacht I und VI der Zeche 
Consolidation liegen die Scheiben ebenfalls neben einander; 
bei Schacht I haben sie 4750 mm Dmr. und 1920 mm Ab- 
stand, bei Schacht VI 6000 mm Dmr. und 1120 mm Abstand. 


Das Förderverfahren wird von denjenigen Verwaltungen, 
welche gut konstruirte Treibscheibenförderungen besitzen, als 
vorteilhaft für die Dauer des Seiles bezeichnet. Nach ver- 
schiedenen Angaben halten: die Seile bei über einander lie- 
genden Seilscheiben 1!/; bis 2 Jahre, bei neben einander 
liegenden Scheiben weniger lange, wegen der seitlichen Rei- 
bung in der Seilscheibenrille. Da Hängeseil nicht vorkommen 
kann, werden Seil, Kettengehänge und Förderschalen geschont. 
Ein Kürzen der Seile wie bei Trommelförderung findet nir- 
gends statt und ist nicht erforderlich. Um das Seil auf die 
richtige Lünge einstellen zu kónnen, sind allgemein zwischen 
Seil und Schale Verstellvorrichtungen mit langen Schrauben- 
spindeln eingeschaltet; bei einzelnen Anlagen kann mit deren 
Hülfe eine Verstellung bis zu 5 m vorgenommen werden. 

Die Seilkosten sind, wie aus den Mitteilungen der Ver- 
waltungen hervorgeht, wegen der kleineren Lünge des Seiles 
geringer als bei der Trommeltórderung. 

Vorteilhaft für die Dauer des Seiles und für die Mit- 
nahme der Last ist es, den Durchmesser der ';ibscheibe 
möglichst grofs zu wählen. Er beträgt bei den bestehenden 
Anlagen durchschnittlich das 150fache des Seildurchmessers. 
Ebenso darf das Gewicht der Treibscheibe mit Rücksicht 
auf die Ruhe des Ganges nicht zu gering sein. Besonders 
müssen Verbundmaschinen schwere Schwungmassen erhalten, 
damit die Förderschalen während der ausgedehnten Expan- 
sionszeiten nicht hüpfen. 

Treibscheiben von 6 m Dmr. wiegen durchschnittlich 12000 kg 
» » 7» » » » 15 bis 17000 » 
» » 8» a » » 19 » 23000 » 


Was die Konstruktion der Treibscheiben betrifft, so wird 
der Kranz meistens in Schmiedeisen, seltener in ‚Gusseisen 
ausgeführt. Die Arme bestehen aus gewalzten Trägern, die 
Nabe aus Gusseisen. Die Gewichte von Kurbel und Schub- 
stange werden vorteilhaft durch ein an der Treibscheibe 
angebrachtes Gegengewicht ausgeglichen. Die Bremsringe 
sitzen zu beiden Seiten des Seillaufes, welcher mit Eichen- 
oder Weifsbuchenholz ausgefüttert wird. Fig. 8 und 9 zeigen 
eine Konstruktion der Isselburger Hütte, Fig. 10' eine Aus- 
führung in Gusseisen des Kóniglichen Hüttenamtes zu Glei- 
witz. Die Anordnung der Bremse unterscheidet sich nicht 
wesentlich von den gewöhnlichen Anordnungen. Bei einigen 
früheren Anlagen wurden Seilbremsen angewandt, durch die 
beim Stillsetzen der Maschine das Seil an die Scheibe an- 
gepresst wurde. Diese Bremsen werden bei neuen Anlagen 
kaum mehr ausgeführt und sind nicht erforderlich, wenn 
der Sicherheitsgrad gegen Gleiten genügend erof ist. 

Das Unterseil wird durch hölzerne Rahmen oder durch 
je zwei Hölzer geführt, die in der Längsrichtung des Seiles 
im Scbachttiefsten verlagert sind. 

Ueber das bei manchen Anlagen auch beim regelmäfsigen 
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Ehrlich: Die Förderung mit Treibscheibe. 
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Betriebe eintretende geringe Rutschen des Seiles üufsert sich 
die Direktion der Schlesischen Aktiengesellschaft für Berg- 
bau- und Zinkhüttenbetrieb ınitbezug auf ihre Anlage auf 
dem Joset-Schacht bei Lipine folgendermafsen: 

»Um das Rutschen zu verringern, darf die Hanfseele 
weder geteert noch gefirnisst sein, sondern muss trocken in 
das Seil eingelegt werden. Im Laute der Förderung ertolgt 
regelmäfsig ein ganz geringes Rutschen des Seiles, dessen 
Mafs der Maschinenführer an der Verschiebung des Zeichens 
der Treibscheibe gegen das feststehende Zeichen an den 
Bremsbacken erkennen kann.  Uebersteipt dieses Mafs die 
Grófse von !/, bis 1 m, so lässt der Maschinenführer die eine 
Schale verhältnismäfsig scharf aufsetzen und öffnet im selben 
Augenblick das Einlassventil ganz wenig, sodass sich die 
Treibscheibe unter dem Seil in die richtige Lage weiterdreht 
und die Zeichen wieder stimmen; durch diese Drehung der 
Maschine stellt sich der Teufenzeiger wieder richtig ein. 
Diese Manipulation ist täglich etwa zweimal nötig. Bei der 
Uebung der Maschinenwärter verursacht dies weder Schwie- 
rigkeiten noch Störungen.« » Die Längsschwingungen des 
Seiles, welche bein Eintreffen der unbeladenen Schale am 
Füllort auftreten, sind nicht bedeutender als bei der Trom- 
melförderung und haben auf die flotte Förderung keinen 

] « 

SE Seilzeichen sind auf der Treibscheibe an einem 
verschiebbaren Ring aus Winkel- oder Flacheisen anzubringen. 
Auf diese Weise bleibt stets der gleiche Abstand zwischen 
den einzelnen Seilzeichen gewahrt. Aus der Natur der 
Treibscheibenförderung geht hervor, dass im allgemeinen die 
Förderung nur von einer bestimmten Sohle aus möglich sein 
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wird. Bei Zwischensohlen kann nur mit einer Schale ge- 
fördert werden. Ich habe nicht erfahren können, ob bei 
einer Anlage mittels Seilklemme oder anderer Vorkehrungen 
aus verschiedenen Teufen gefórdert wird. 

Die Hauptschwierigkeit bei der Treibscheibenfórderung 
liegt in dem Neuaufziehen eines Seiles. Die obengenannte 
Direktion teilt darüber Folgendes mit: 

»Der einzige Uebelstand liegt darin, dass bei Seilaus- 
wechselungen oder beim  Herausziehen etwaiger in den 
Schacht gegangener Schalen stets eine Handwinde in Anwen- 
dung kommen muss, sodass die Arbeiten üufserst zeitraubend 
uud teuer werden; eine Dampfwinde ist nicht vorhanden. Bei 
Maschinen mit Seilkörben sind dieselben Arbeiten mit der 
Maschine ausführbar.« 

Kommen Betriebstörungen derart vor, dass eine der 
Schalen im Schachte hüngen bleibt, so ist auch das Fahren 
mit der andern Schale ausgeschlossen. Zur Unfallstelle kann 
man dann nur durch Fahrten oder andere Vorrichtungen 
gelangen. Man wird daher gut thun, bei der Einrichtung von 
Treibscheibenfórderungen von vornherein auf diese Fälle 
Rücksicht zu nehmen und Vorrichtungen anzuordnen, mittels 
deren das Seil leicht auflegbar ist und die Ausbesserungen 
im Schachte ermöglichen. Als solche kämen hauptsächlich 
über dem Schacht eingebaute Dampf- oder Handwinden inbe- 
tracht, die häufig schon tür andere Zwecke, z. B. für das 
Einhängen schwerer Maschinenteile, vorhanden sind. 

In der Tabelle auf S. 679 sind die Hauptabmessungen einer 
Anzahl ausgeführter Treibscheibenförderungen mitgeteilt. 
Fig. 11 und 12 stellen eine Ausführung der Kölnischen Ma- 
schinenbau-A.-G. mit Koepes Fangvorrichtung dar. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 5. März 1900. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Februar 1900. 


iftfü : Hr. Holz. 
’orsitzender: Hr. Ly nen. Schriftführer: 
RS "Anwesend 90 Mitglieder und 15 Gäste. 


Der Vorsitzende giebt Kenntnis von EC Ee SE 
folgten Ableben des Hrn. Hüttendirektors F r. W. A EE 
Stolberg. Der Verstorbene hat dem Bezirksverein eg = 
Ji hren als stets reges Mitglied angehört; er war 3 Jahre hin 
durch 1891, 1592 und 1593, Mitglied des Vorstandes, And 
zu Anfang 1891 als Kassenführer, vom B Te SAT = 
? Schluss des Jahres als Vorsitzender, 1592 als stellver 
du Vorsitzender, 18593 als Stellvertreter. Seit mehreren 
(oed bis zu seinem Tode war er stellvertretender Abgeord- 
Perd | Bezirksvereines zum Vorstandsrat, ferner Mitglied 
ler. Kommission für innere Angelegenheiten und der Kom- 
mission für Angelegenheiten der EM — 9 

Die Anwesenden erheben sich zur rung 


ii Uu pulse sponte über die Vorstandsratsitzung, welche 
io Jenae 1900 in Berlin stattgefunden hat '). 8 l 
= Hr. Intze spricht über die Ausführung von Ww SEH 
türmen und Gasbehältern, n PEDE: 
Eisenkonstruktionen, von Thalsperre 


"orführung der für die Weltausstellung 
tanlagen, unter Vorfü g 2 : 
Dan en Ausstellungspläne. Der Vortrag wird aus 


tührlich veröffentlicht werden. 


Eingegangen 5. März 1900. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. September 1899. 
NT . Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Chrz. 
SES Anwesend 36 Mitglieder. 


der zeschäftlichen Angelegenheiten spricht 


digung a 
Hr ns über Beispiele aus dem Gebiete des Pump- 


maschinenbaues. Der Vortrag ist in Z. 1900 S. 1 u. f. ver: 
öffentlicht. 


Technischer Ausflug vom 19. September 1598. 
ichtig auten Kesselschmied e 
ler Besichtigung der neuerbau elschmi 
ELO CHUTE Germania nahmen 26 Mitglieder 
teil, die in entgegenkommendster Weise von den Herren Di- 
H 


I) s, Z. 1900 8. 359. 


rektor Schwalbe, Oberingenieur Walther und Oberinge- 
nieur Schade geführt wurden. 


Sitzung vom 10. Oktober 1899. 
Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Chrz. 
Anwesend 28 Mitglieder. 
Hr. Freytag spricht über die Entwicklung der Schiffs- 
maschinen und Schiffskessel in den letzten Jahr. 
zehnten. 


Sitzung vom 24. Oktober 189. 
Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Chrz. 
Anwesend 28 Mitglieder. 
Der Vorsitzende berichtet über die Hundertjahrfeier der 
Technischen Hochschule zu Berlin’). 


Sitzung vom 7. November 189. 
Vorsitzender: Hr. Freytag. Schriftführer: Hr. Chrz. 
Anwesend 14 Mitglieder. l 
Hr. Kirchner unterhält die Versammlung durch eme 
Plauderei über die Poesie in der Papiermacherel. 


Sitzung vom 5. Dezember 189. 


Vorsitzender: Hr. Schreihage. Schriftführer: Hr. Chrz. 
Anwesend 13 Mitglieder. l 

Es werden einige Vorlagen des Hauptvereines, ne 
dere die Frage der Einrichtung einer Pensionskasse für pr 
Beamten des Vereines, beraten. Mit letzterer erklürt sich di 
Versammlung grundsátzlich einverstanden. 

Der Vorsitzende erstattet darauf den Jahresbericht. , ge 

Ferner werden die Wahlen zum Vorstande des Bezirks 
vereines und zum Vorstandsrat vollzogen. 


Eingegangen 6. März 1900. 
Hamburger Beszirksverein. 
Sitzung vom 23. Januar 1900. 

Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohman!. 
Anwesend 23 Mitglieder und 1 Gast. T 

Der Vorsitzende ns Des die Versammlung 
Vorstandsrates vom 16. Januar d. J. ^). . 
Dann bespricht der Vorsitzende die Soe Nr Go 


tungsleitern und lenkt das Interesse der des 
neue Vorrichtung, die bei den Fenstern eines Fabrikgebäu 


angebracht werden kann. 


Ia Z. 1899 S. 1342. 
3) Z. 1900 S. 359. 
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Zeitschrittensenau. 


96. Mai 1900. 


Sitzung vom 6. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Lesser. Schriftführer: Hr. Prohmann. 
Anwesend 33 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Lachmann spricht über den Nutzen der techni- 
schen Fortschritte des letzten Jahrzehntes für das 
Hamburger Kleiugewerbeund den Mittelstand. Er be- 
klagt bei einer Reihe bedeutungsvoller technischer Neuerungen 
und Fortschritte, dass sie dem Kleingewerbe wegen ihrer hohen 
Preise nicht in genügendem Mafse zugute kommen. 

Gestorben ist Hr. Wetzel. Zum Andenken des Verstor- 
benen erheben sich die Mitglieder von ihren Sitzen. 


Eingegangen 8. März 1900. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Februar 1900. 
Vorsitzender: Hr. Grauhan. Schriftführer: Hr. Wolff. 
Anwesend 16 Mitglieder und 2 Gäste. 

Hr. Bracht spricht über rauchverzehrende Feuc- 
rungen. Er kennzeichnet die allgemeinen Bedingungen für 
Rauchverbrennung bei Dampfkesselfeuerungen und bespricht 
dann die zahlreichen Einrichtungen dafür, nach Hauptgruppen 


gesondert. 
Weiter berichtet der Vorsitzende über die Versammlung 


des Vorstandsrates vom 16. Januar in Berlin. 


Zeitschriftenschau.') 


(€ bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Fortschritte der Erzaufbereitung In Sardinien. Von 
Ferraris. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 5. Mai 1900 S. 229/31 init 
1 Taf.) Nach kurzen Augaben über die Entwicklung der Galmelauf- 
bereitung in den verschiedenen Bergwerken Siciliens beschreibt der 
Verfasser die zur Anwendung kommenden neuartigen sehwingenden 
Siebe anhand der Tafeltigeuren, und zwar ein schwingendes Sieb für 
Graupen, ein solches für Gries und ein solches für Sande. Alle Siebe 


sind nach Art des Plansichters der Mülleret gebaut, jedoch ist die Be- 


wegung, die deim Siebe dureh eine von einem Exzenter angetriebene 


Pleuelstanze erteilt wird, nicht eine wagerecht kreisende, sondern eine 
schräg aufwärts gerichtete hin- und hergehende. Die Exzenter können 
sämtlich verstellt werden. Während dle Siebe für Graupen und Gries 
durch hölzerne Federn abgestützt sind, ist das Sieb für Sande an eben- 
solchen Federn aufgehängt und schlägt bei jedem Hube auf eine der 
Höhe nach genau einstellbare Wasseroberfläche auf, wodurch die Sieb- 
fläche von eingekleminten Körnern befreit wird. Für eine genaue Ein- 
stellung aller beweglichen Teile muss gesorgt werden. 
Stone-breaking machinery. (Engng. 11. Mai 1900 S. 627*) 
Beschreibung zweier von W, H. Baxter & Co. in Holbeck gebauter 
Steinbrecher. Die gröfsere der beiden Maschinen ist mit 2 Sieben ver- 
sehen, die durch ein Becherwerk mit einander verbunden sind und alle 
noch nicht genügend zerkleinerten Steine dem Brechmaul wieder zu- 
führen. Der Antrieb der Brechbacken ist eingehender dargestellt. 


Bergbau. 

Die Abteufung von Schüchten mittels des Poetschschen 
Gefrierverfahrens. Von Poetsch. Schluss. (Oesterr. Z. Berg- u. 
Hüttenw. 5. Mai 1900 S. 235/37 mit 1 Taf.) S. Zeitschriftenschau v. 
12. Mai 1900. 

L'emploi du béton dans les mines. Von Habets (Rev. 
univ. Mines April 1900 s. 32/43*) Beschreibung einiger von der 
Société Cockerill ausgeführter Betonbauten im Bergbau. Auskleidung 
eines Schachtes mit Beton an einer Stelle, an der die ursprüngliche 
Eisenauskleidung und auch dte spätere Ausmanerung nicht genügte. 
Herstellung des Maschinenraumes einer unterirdischen Wasserhaltung in 
Beton. Mauern aus Beton zum Abschluss von Stollen in grolser Tiefe. 
Der angewandte Schlackenbeton war gänzlich aus Erzeugnissen der 
Hochöfen der Gesellschaft hergestellt. Die beschriebenen Arbeiten sind 
auf der Pariser Ausstellung im Modell zu sehen. 

Brennstoffe. 

Gas coke for electric lighting. Von Adams (El. World- 
Eng. 28. April 1900 S. 619/20*) Die verschiedenen Verwertungsarten 
für die rückständigen Koks bei Gasanstalten werden besprochen und ihre 
Wirtschaftlichkeit zahlenmäfsig dargelegt. Die Ausnutzung der Koks 
durch Erzeugung elektrischer Energie soll bedeutend vorteilhafter sein 
als durch Erzeugung von Wassergas oder karbonisirtem Wassergas. 


Dampfkraftanlagen. 
Chimney height and area. (Eng. Rec. 28. April 1900 S. 
399/400*) Angaben zur Berechnung der Höhe und des Querschnittes 


von Schornsteinen. 
Collapse of a 200-foot brick chimney. (Eng. Rec. 28. April 


1900 S. 400*) Der Schornstein war achteckig und hatte am Fufse 
2,4 m lichten Dmr. Die Ursache des Zusainmenbruches konnte noch 


nicht festgestellt werden. 


Eisenbahnwesen. 
French railways and their works. VI. Von Rous-Marten. 
(Engineer 11. Mai 1900 S. 478/79) Zuggeschwindigkeiten auf der 
französischen Nordbahn. 


!) Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und gcordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 A pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Light railways in France Il (Eugineer 11. Mai 1900 
S. 476 77*) Einzelheiten des Oberbaues und Angaben Über Baukosten 
der Strecken. 

The switehbaeck lines of the Great Northern and 
Northern Pacific Railways over the Cascade Range. (Eng. 
News 3. Mai 1900 S. 296* mit 1 Taf) Lageplan und Beschreibung 
zweier Bahnstreeken, die ein Gebirge, dureh das später ein Tunnel ge- 
trieben werden soll, auf Zickzackwegen Überschreiten. 

Les freins continus. Von Seguela. Forts. (Rev, IC, 
30. April 1900 S. 442.55*) Schnellbreinsventil von Corrington. Brans- 
ventil von Fitzgerald. Verbessertes Westinghouse- Sclinellbreimsventil 
von Hibbard. Vereintachtes Ventil von Christiensen. Luftdruckbremse 
von Chapsal, bei welcher das Bremsventil durch Elektromagnete be- 
thütigt wird” Darstellung aller Einzelheiten. Forts. folgt. 

Ucber den Bau langer Wagenwände. Von Hermann. 
Schluss. (Organ 1900 Heft 4 S, 79/81) Ausbildung des unteren Längs- 
trägers als armirter Träger: Anordnung für die Drehgestelle der preufsi- 
schen Staatsbahnen und der internationalen Schlafwagengesellschaft. 
Ausführliche Berechnung der Beanspruchung und Durchbiegung. 


Fortschritte im Bau der Personenwagen. Vierachsige 
Durchgangswagen I. Klasse, I. und II. Klasse und I. Klasse 
mit zwei zweiachsigen Drehgestellen, Gotthardbahn. Von 
Schäfer. (Organ 1900 Heft 4 S. 87/89 mit 1 Taf.) Kurze Darstellung 
der von van der Zypen & Charlier in Köln-Deutz gebauten Wagen mit 
Angabe der Hauptabmessungen, der Gewichte und der Kosten. 

Einige Rechnungsformeln für dle eiserne Querschwelle. 
Von Francke. (Organ 1900 Heft 4 S. 89/92*) Die genauen aus der 
Theorie der Träger auf elastischer Unterlage folgenden Formeln werden 
durch Reibenentwicklung der hyperbolischen und Kreisfunktionen um- 
gestaltet und durch Vernachlässigung der höheren Potenzen vereinfacht. 
Auf diese Weise behandelt der Verfasser das Biegungsinoment in der 
Mitte und im Schienendruckpunkt, die Einsenkung an denselben Stellen, 
sowie die Neigung der Berührenden im Schienendruckpunkte. Zahlen- 
beispiele. 

Versuch mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien- 
Salzburg der österreichischen Staatsbahnen. Von v. Fischer- 
Zickhartburg. (Organ 1900 Heft 4 S. 82/57 mit 2 Taf.) Geschicht- 
liche Entwicklung der Stofsfangsehlene. Vergleichende Versuche, die 
auf zwei je 1 km langen Strecken der Linle Wien-Salzburg, vou denen 
die eine mit Stofsfangschienen ausgerüstet war, angestellt wurden. 
Folgerungen aus den Versuchen. Schluss folgt. 

Smoke prevention on the railways entering Chicago, 
(Eng. News 26. April 1900 S. 278/s0*) Zur Untersuchung der Rauch- 
verhütungsfrage hat der Western Railway Club ein Rundschreiben an 
die verschiedenen  Eisenbahngesellschaften gesandt. Die Antworten 
hierauf, in denen die verschiedenen Rauchverhütungsverfahren beschrie- 
ben werden, sind wiedergegeben. 


Eisenhüttenwosen, 


Die nächsten Aufgaben der Chemie des Eisens und 
Stahles. Von v. J üptner. Schluss. (Baumaterialienk, 1900 Heft 7 
S. 100,02*) S. Zeitschriftenschau v. 12, Mai 1900. 

The new Columbus blast furnaces. (Iron Age 3. Mai 1900 
S. 16/17*) Kurze Beschreibung zweier Hochöfen mit 6 Cowper- Appa- 
raten der Columbus Iron & Steel Co., unter besonderer Berücksichtigung 
der nach den Patenten von Kennedy gebauten Beschickvorrichtung 
mit schiefer Ebene. Angaben über die Maschinenanlage. 

Ueber Schlacken. Von Cá p. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw 
5. Mai 1900 S. 231/32) Nach Besprechung der Eigenschaften der früher 
in Pribram erschmolzenen Schlacke, die schnell erstarrte und demzufolge 
Ofenansátze, kurze, Schmelzkampagnen und Metallverluste ergab, wird 
über die Abänderungen der Beschickung berichtet, die sehliefslich zu 
einer guten dünnflüssigen Schlacke führten. Der Verfässer Kaya u 
dem Schluss, dass bei Erzen bestimmter Zusammensetzung auch die Riese: 
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siure und die Erd- und Metallbasen in einem Abhiüngigkeitsverhültnis 
stehen müssen, wenn ein guter Betrieb erreicht werden soll. 

The use of fluid metall in the open-hearth furnace. 
Von Riley. (Engng. 11. Mai 1900 N. 612/13) Angeregt durch die 
günstigen Erfolge, die man mit der Verwendung von flüssigen, un- 
mittelbar aus dem Hochofen kommenden Eisen in der Bessciner-Birne 
erzielt hat, wurden in den Wishaw Steel Works Versuche gemacht, ob 
auch beim Siemens- Martin - Prozess die Beschickung des Herdes mit 
füssigem aus dem Hochofen kommenden Eisen von Vorteil sei. Die 
Versuche waren ermutigend, sodass die Bessemer-Birnen entfernt und 
an ihrer Stelle 2 Martin-Oefen. gebaut wurden. Trotzdem ein Roheisen- 
mischer, der. nach den ersten Versuchen zu schliefsen, von Vorteil sein 
musste, der hohen Kosten wegen nicht ausgeführt wurde, ergaben die 
wiederholten Versuche eine bedeutend gröfsere Ausbeute; die Bedienung 
des Ofens war wesentlich leichter, die Kosten beträchtlich geringer. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Étude sur la stabilité des poutres en treillis. Von Ans- 
nach, (Rev. univ. Mines April 1900 S. 1:31 init 1 Taf) Um die 
grófsten Spannungen in den Wandgliedern eines Fachwerkträgers zu 
bestimmen, wird auf rechnerischem Wege die Strecke ermittelt, bis zu 
der die gleichmäfsig verteilt angenommene Nutzlast von dem einen 
Auflager her vorgefahren werden muss. Die erhaltenen Formeln für 
das gröfste Drehmoment um den Schnittpunkt des Ober- und Unter- 
gurtes In dem betreffenden Felde des Trägers werden ziemlich um- 
ständlich. Viel einfacher werden die Formeln, wenn GAN 
dass die Nutzlast bis zur Mitte des Feldes vorfährt, aber die auf der 
halben Feldläuge stehende Last in ihrem ganzen E in dem 
Knotenpunkt wirkend gedacht wird, der eigentlich nur /g derselben 
ala Auflagerdruek erhält. Dieser Belastungszustand ERR aufserdem 
noeh gröfsere Spannungen als der zuerst betrachtete. Kä schliefsen 
sich noch längere Erórterungen über die durch feste Vernietung her- 
.nreerufenen Nebenspannungen an. 
er Bes den kleinen Belt zwischen Jütland 
(Zentralbl. Bauv. 12. Mai 1900 3. 221;21*) Besprechung 
zweier von der dinischen Regierung aufgestellter Entwürfe. Der er 
Entwurf sieht eine Hüngebrücke vor, die durch einen Fa 
versteift wird, der zweite eine Auslegerbrücke nach Art derjenigen über 

`i '" Forth. 
n GC ge Se bridge. (Eng. Rec. 28. April 1900 S. d ud 
Berieht über den Entwurf einer Brücke über den Dawrence usse e 
folge der grofseu Wassertiefe und adeg POEA SHEI ist Se 
zwunkgen, dem mittleren. Bogen 457 m Spannweite und 46 m Scheitel- 
hone en gegen and viaduct construction in Western 

Sect E I (Eng. Rec. 28. April 1800 S. 395/97*). Kurzer Be- 
ow mehrere Bauten. von eisernen Brücken und Viadukten auf 
E der Pittsburg, Be Lake Erie Railroad und der 
er EE eg le pavillon de Mada- 

PULO epe i i (Génie civ. 12. Mai 1900 

ar nu Trocadéro. Von Dautin. 
dubie 5 Dic auf 19 Pfeilern ruhende Balkenbrücke ist 36,8 m lang 
EE breit. Darstellung der Zement-Elsen-Konstruktion und der 


Gründungen. 


und Fünen. 


Elektrotechnik. 


Entwurf zu Sieherheitsregeln pU Lino p A 
lagen. (Elektrot. Z. 10. Mai 1900 5.909764). EE 2 = 
d den Betrieb elektrischer Bahnen mit 250 bis 1000 V Span- 
SE di von der Sicherheitskommission des Verbandes deutscher 
a NE aufgestellt sind und dem Verbandstage in Kiel vor- 
ib ee Elektrizitätswerk Vesterbro in Kopen- 
en Von Hoest. (Elektrot. Z. 10. Mai 1900 S. 368/72*) Be- 
A ibung der Gebäude, der Babcock Wilcox-Kessel, der Dainpfmaschinen 
S priest oi e und der Dynamos von Siemens & Halske. An- 
CH ben über die Doppelzellenschalter, die Akkumulatorenbatterie und die 
tte Der mechanische Teil der Anlage ist von Burmester & 
: : führt. 
nn GEET der Société des Forces motrices 
Ak on in Bex (Waadt. Von Breüer. Schluss. (Schweiz. 
d pe 1900 S. 201/03*) Beschreibung der zur Anwendung ge- 
Ee pe EE Insbesondere der 300 pferdigen Dreiphasen- 
ni in der elektrochemischen Fabrik in Monthey; An- 
gaben (ber das Anlassen derselben. Die Preise für Abgabe von Licht 
und Kraft. Anlagekosten, Wirtschaftlichkelt der Anlage. 

Die elektrische Zentrale für Kraftübertragung ung Be- 
Jeuchtung auf der Zeche Margarethe bei Sölde I/W estf. 
(Glückauf 5. Mai 1900 S. 393/94*) Die Anlage ist von der Elektri- 
zitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a/M., gebaut und 
arbeitet mit Drehatrom von 220 bis 250 V Spannung und 100 Pol- 
wechseln. Die Motoren, die sämtlich mit Schleifzinken und Anlass- 
widerständen im umlaufenden Teil versehen sind, dienen zum Betriebe 
einer grolsen Mortier-Ventilators, der Schmiede, Schreinerei, en Lutt- 
seilbahn, einer Schiebebühne, einer unterirdischen Streckenförderung 


kommene 
Svnclironmotoren, 
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und eines das Kesselhaus mit Kohlen versellenden Kohlenkippers, der 
genauer beschrieben und abgebildet ist. Aufserdem dient die Anlage 
zur Versorgung des Dorfes Solde mit Licht und Kraft. 

The polyphase distributing system of the Metropolitan 
Street Railway Company of New York City. V. Von Wood- 
bridge. (El. World-Eng. 28. April 1900 S. 613/15*) Die Schaltbretter 
und Schaltgeräte des Kraftwerkes. 

Abaques pour le montage des lignes électriques aérien. 
nes. Von Liégeois. (Génie civ. 12. Mai 1900 8S. 25/27) Anwendung 
der Rechentafeln von Ocagne zur Bestimmung des Durchhanges von 
Leitungsdrähten. 

Ueber die Gaspolarisation im Bleiakkumulator. Von 
Nernst u. Dolezalek. (Z. f. klektroch. 10. Mai 1900 S. 549/50: 
Die Eigenschaft des Bleies, als Elektrode verwandt erst bei etwa 
2 V Spannung Strom zu liefern, wodurch überhaupt erst die Möglich- 
keit gegeben ist, einen Akkumulator von 2 V herzustellen, wird durch 
eine kürzlich veröffentlichte Theorie über die Wasserstoffentwicklung 
an Metallen erklärt. Mit Hülfe derselben Theorie wird auch das 
starke Ansteigen der elektromotorischen Kraft des Akkumulators am 
Schluss der Ladung sowie die Wirkung der Quecksilberzalze im 
Akkumulator erläutert. 


Erd- und Wasserbau. 


Irrigation workson the Nile. (Engineer 11. Mai 1900 S. 480 51°) 
Bericht über den Stand der Arbeiten am Assouan Damm; s. a. Zeit 
schriftensehau v. 18. Nov. 99 »Utilisation of the Nile« und v. 24. März 
1900 »The Assouan Dame. 

The improvement of a portion of the Jordan level on 
the Erie Canal. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. April 1900 S. 449 pu 
Meinungsaustausch im Anschluss an den in Zeitechriftenschau v. 27. Jan. 
1900 besprochenen Aufsatz. 

A proposed waterway from Lake Michigan to the Missis- 
sippi River. (Eng. News 3. Mai 1900 S. 285/87*) Die Verbindung 
mit dem Mississippi soll durch einen bereits vorhandenen Abwässerungs- 
kanal vom Michigan bis Joliet am Desplaines-Flusse und von hier aus 
durch Vertiefung und Verbreiterung des letztgenannten Flusses bis 
Utica am lllinois-Flusse hergestellt werden. Der neue Teil des schiff- 
baren Wasserweges soll 91 m breit und 4,2 m tief werden. 

The foundations of the new Croton dam. (Proc. Am. Soc. 
Civ. Eng. April 1900 S. 432/48) Meinungsaustausch im Anschluss an 
den in Zeitschriftenschau v. 24. Febr. 1900 erwälnten Aufsatz. 

The reconstructed Banyon Ferry dam, near Helena, 
Mont. (Eng. News 26. April 1900 S. 266*) Der Querdamın zum Auf- 
staven des Flusses war ursprünglich 150 m lang, 9 m hoch und lim 
breit als Holzgerüst aufgeführt und nach der Oberwasserseite mit einer 
Erdansehüttung versehen. Nach der Unterwasserseite bildete das Holz- 
gerüst 3 Stufen; diese Bauart bewährte sich indessen nicht, da die 
unteren Stufen staık beschädigt und das Flusabett ausgewaschen wurde. 
Man verbreiterte infolgedessen den Damm nach der Unterwasserseite 
zu auf rd. 32 m, indem man auf dem alten Holzgerüst ein neues ohne 
Stufen mit schwach abfallender Seitenebene errichtete. Am Fufse des 
Dammes wurde das Flussbett mit grofsen Steinen ausgefüllt. 

Simplon-Tunnel. (Schweiz. Bauz. 12. Mai 1900 S. 206/208) 
Bericht über den gegenwärtigen Stand der Arbeiten. 

The dísaster to the water power plant at Hannawa 
falls, N. Y. (Eng. News 26. April 1900 S. 277/78*) Das Wasser des 
Raquette-Flusses wird durch einen Querdaınm abgestaut und in einen 
$00 m langen Oberwassergraben geleitet, an dessen Ende ein gemauerter 
Behälter errichtet ist. Von hier aus sollte es durch eiserne Röhren 
dem Krafthause zugeführt werden. Vor Vollendung des Werkes aber 
durchbrach das Wasser das Mauerwerk des Oberwasserbehälter: und 
zerstörte das Krafthaus. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The Truscott propeller wheels and motors. (Iron Are 
3. Mai 1900 S. 15*) Kurze Angaben über 2 von der Truscott Bost 
Mfg. Co. in St. Joseph Mich. gebaute Benzinmotoren für Boothetrieb. 

Regenerator für geschlossene Heifsluftmaschinen. e 
Lehmann. (Prakt. Masch.-Konstr. 10. Mai 1900 S. 15*) Der Regent 
rator besteht aus gewellten, verschieden durchlochten Metaliblättehen 
mit Metallgewebe-Zwischenlagen. Die Löcher sind so angeordnet, das 
die Luft in kräftige Wirbelbewegung versetzt wird. Versuche haben 
eine wesentliche Mehrleistung bei der Vetwendung dieses Regenerators 
gegenüber dem alten Plattenregenerator ergeben. 


Gasbereitung. 


Die städtische Gasanstalt II in Charlottenburg. Me 
Müller. (Journ. Gasb.-Wasserv. 12. Mat 1900 8. 367/70). Die en 
besteht aus zwei in sich abgeschlossenen Teilen, die täglich 700 lagen 
bezw. 180000 cbm Gas erzeugen. Beschreibung der Maschinenan 
und der Kohlenfördervorrichtungen. 

Zur Theorie des Wassergasprozesse3. 
Jahoda. Forts. (Journ. Gasb.-Wasserv. 12. Mai 
Ableitung der bei den Berechnungen verwendeten Formelu. 


Von Strache und 
1900 S. 873/78" 
Forts. fulgt. 
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Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber Bedürfnisse moderner Krankenanstalten. Von 
d Be- 


Berger. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 11. Mai 1900 8. 3053139 
sprechung der mit beweglichen Baracken gemachten ungünstiren Er- 
fahrungen. Die Vorteile der Unterbringung von Kranken in dn- oder 


höchstens zwelstóckigen FEinzelgebänden. Beschreibung neuerer Krınken- 
Die Krankenhänser In Moabit und 


hausanlagen nach dieser Bauart. 
in Karlsbad. Bau und Einrichtung von Operationsräumen. Schluss 
folgt. 


Giefserei. 


Making follow boards. Von Jewett. (Am. Mach. 26. April 
1900 S. 394/95*) Ausführliche Beschreibung der Herstellung von Form- 
platten aus verschiedenen Stoffen 

The Maywood stand molding machine. (Iron Age 3. Mal 
1900 S. 20*) Kurze Beschreibung elner von der Maywood Foundry & 
Machine Co. gebauten Forminaschine für Elisenbahnoberbauteile. 


Hebezeuge. 


A self-propelling air-hoist, 
(Am. Mach. 25. April 1900 S. 397/99*) 
einer I-Schlene fahrende Laufkatze trägt einen senkrechten Hubeylinder 
und einen kleinen dreicvlindrigen Luftinotor, dessen Kurbelachse ver- 
mittels eines doppelten Rädervorgeleges die Laufräder antreibt. Die 
Druckluft wird durch ein Rohr zugeführt, das unter der Z-Schiene 
liegt, und über welchem ein an beiden Enden mit Stopfbüchsen ver- 
sehenes, an der Laufkatze befestigtes Rohrstück gleitet. Der Hub- 
cylinder. enthält im Ruhezustand oberhalb und unterhalb des Kolbens 
Druckluft. Beim Heben lässt man die Luft aus der oberen Cylinder- 
hälfte in die Atmosphäre ausströmen. Die Maschine wird von der 
Pneumatic Crane Co., Pittsburgh, gebaut. 

Temperley transporting plant at Sfax. (Engng. 11. Mai 
1900 S. 614/15* init 1 Taf) Der Forderturm läuft auf 12 Rädern, 
von denen vier init seitlichen Zahnkrünzen versehen sind und als 
Treibräder dienen. Der nach befden Seiten überragende Ausleger hat 
eine Neigung von 1:4 gegen die Wagerechte. Seine Enden können 
hochgeklappt werden, um an den Masten der Schitfe oder sonstigen 
Hindernissen vorbeikommen zu können. Der Turm ist mit zwei Platt- 
formen für die Aufstellung der Maschinen versehen. Die Haupt- 
plattform trägt einen Lokomobilkessel, der drei daneben liegende und 
eine auf der unteren Plattform befindliche Dampfmaschine mit Dampf 
versorgt. Von den erwähnten drei Dampfmaschinen dienen zwei zum 
Antrieb der Winden für das Heben der Lasten, die dritte zum 
Lüngsfahren des ganzen Turmes sowie zur Bethütiguug der am Turin 
angebrachten Spills zum Verholen der beladenen Eisenbahnwagen. Da 
diese sich nur nach den Seiten und nicht nach unten Öffnen lassen, 
ist noch eine mechanische Schaufelvorrichtung angeordnet, die durch 
die vierte auf der unteren Plattform stehende Dampfmaschine mittels 
Kurbel und Pleuelstange angetrieben wird. Das Fördergut wird in 
Trichter und von da in Kippgefäfse entladen, die durch die Winden 
gehoben und am Ausleger entlang über das zu beladende Schiff oder 
den Lagerraum getahren und dort umgekippt werden. Alle Bewegungen 
werden durch ein einziges Seil geregelt. Forts. folgt. 

Elektrisch betriebener Lautfkran von 25t Tragkraft, 
System Oerlikon. Schluss. (Prakt. Masch.-Konstr. 10. Mai 1900 S. 
74/75 mit 1 Taf) Eingehende Darstellung der Laufkatze. 


Heizung und Lüftung. 

Ventilation and heating of the Methodist episcopal 
home for the aged, Philadelphia. (Eng. Rec. 28. April 1900 
S. 402/03*) Das dreistóckige Haus besteht aus einem Hauptgebäude von 
rd. 100 m Länge und 12 m Breite und 2 Seitenflügeln. Es wird zum 
Erófsten Teil dureh erwürmte Luft geheizt. Angaben über die Luft- 
schächte, die Gebläse und die Heizkessel. 

Holzbearbeitung. 
The Oliver 20-inch hand jointer. (Iron Age 3. Mai 1900 


S. 13*). Kurze Beschreibung einer von der American Machinery Co. in 
Grand Rapids Mich. gebauten Abrichtmaschine mit 2 nachstellbaren 


Tischen. 


with unlimited travel. 
Eine auf den unteren Flanschen 


Luft- und Wasserkraftmaschinen. 


Construction of the Shawinigan Water & Power Com- 
pany's plant. (Eng. Rec. 28. April 1900 S. 891/95*) In den An- 
lagen, die 30000 PS entwickeln, wird das Wasser des St. Maurice- 
Flusses mit 42 m Gefälle ausgenutzt. Die gegenwärtige Leistungstühig- 
keit soll jedoch bedeutend vergröfsert werden. Zu diesem Zwecke 
werden verschiedene neue Aquädukte, Dämme und Staubehälter angelegt, 
über deren Ausführungsarbeiten eingehend berichtet wird. 

Les turbo-machines. Von Rateau. Forts. (Rev. méc. 30. April 
1900 S, 593/441*) Zur Regelung der Turbinen ist ein Fliehkrattpendel 
erforderiiceh, das durch seinen Ausschlag einen Hülrsmotor auslöst, 
welcher seinerseits die Energiezufuhr ändert, z. B. durch Drehung. einer 
Drosselklappe; diese Drehung wirkt auf die mit dem Fliehkraftpendel 
verbundene Auslösvorrichtung zurück, wodurch der Hülfsmotor wieder 
ausgeschaltet wird. Für plötzliche Belastungsänderungen ist noch ein 
Schwungrad notwendig. Die Anforderungen, die an die Fliehkraftpendel 


zu stellen sind, bedingen hohe Umdrehuugszahl, Anwendung ton Federn 
und Schneidenlagerung. Die Konstruktionen der Turbinenfabrik in 
Vevey uiid. der von Sauter-Harlé & Co. in Paris. Die mit Druck wasser 
betriebenen Hülfsmotoren der Fabrik in Vevey und von Escher Wyfs & 
Co., Zürich. Darstellung eines von der letzteren Firma gebauten Hülfs- 
motors zur gleichzeltigen Regelung zweier Turbinen,  Hültsnotor von 
Piccard: Einer Scheibe, die 2 Sperrklinken trägt, wird durch Exzenter 
und Pleuelstange cine hin- und hersehwingende Bewezung erteilt. Die 
Kilnken greifen, wenn ausgelöst, in die Zähne eines Sperrrades ein und 
drehen dieses nach der einen oder andern Seite, wodurch dfe Energie- 
zufuhr in dem einen oder andern Sinne abgeändert wird. Auslösung 
der Klinken auf elektromagnetischem Wege bei dem Regler von Re- 
plogle. Hülfsmotor von Piccard mit Reibkupplungen. | Elektroimmagne- 
tischer Regler von Hermann Müller. Regelung der Turbinen mit 
langem Zuflussrohr. Ausführliche Theorie der Turbinenregelung auf- 
grund der früheren Arbeiten von Léauté, Lecornu, Stodola, Houkowsky. 
Prüfung der Theorie durch Versuche an den Niagara-Turbiuen: Bei den 
Belastunesschwankungen bis zu !% der Gröfstlast ergiebt sich gute 
Uebereinstimmung: bei gröfseren Belastungesänderungen sind die be- 
obachteten Geschwindirkeitsschwankungsen infolge der verzógernden 
Wirkung der Selbstinduktion in den angetriebenen Dynamo» kleiner als 


die berechneten. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


The S.J. standard metrice thread in Continental Europe. 
(Am. Mach. 3. Mai 1900 S. 422/23*) Besprechung des 


Von Hess. 
Sellers-Gewinde. 


metrischen S. J.-Gewindes und Vergleich mit dem 
Gründe, welche für Berücksichtizung dieses Gewindes seitens des ameri- 


kauischen Maschinenbauera sprechen. 
Materialkunde. 


Experiments on the protection of steel and aluminium 
exposed to water. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. April 1900 S 128.81) 
Meilnungsaustausch im Anschluss an den in Zeltsehriftensechau v. 18. Nov. 
99 erwähnten Aufsatz. 

The occurrence, treatment and application of graphite, 
Von Downs. Forts. (Iron Age 3. Mai 1900 S, 36) Die Grafit- 
erzeugung der einzelnen Länder. Die Eigenschaften der in den ver- 
schiedenen Ländern gewonnenen Grafitsorten. Die Reinigung des Gratits 
mittels Luftstromes und durch Schlüminen., 


Mechanik 


Experiments on the flow of water in the six-foot steel 
and wood pipe line of the Pioneer Electrie Power Com- 
pany, at Ogden, Utah. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. April 1900 
S. 497 527* mit 1 Taf. Meinungsaustanseh din Anschluss an den in 
Zeitschriftensehau v. 31. März 1900 erwähnten Aufsatz. 

The exact design of statlcally indeterminate frame- 
works, An Exposition of its possibility, but futility. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. April 1900 S. 461/96*)  Meinungsaustausch im 
Anschluss an den in Zeitschriftenschau v. 25. Nov. 99 erwähnten Aufsatz. 


Messgeräte. 


A square and depth gage. Von van Doorn. (Am. Mach. 
26. April 1900 S. 397*) Zwei senkrecht zu einander stehende Lineala 
werden mittels Nut und Feder in einem rechtwinkligen Körper geführt, 
gegen den sie durch Druckschrauben festgestellt werden können. 

Hubvermínderer tür Indikatorversuche. Von Schaefer. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 10. Mai 1900 S. 80%) Der bei nicht zu schnell 
laufenden Maschinen verwendbare Hubverminderer wird am Kreuzkopf 


angebracht; er ist eine Nachbildung des bekannten Storchschnabel- 


apparates zum Verkleinern von Zeichnungen. 

The Dundell Oseillograph. Constructed by the Cam- 
bridge Scientifie Instrument Company, Limited, Cam- 
bridge. (Engng. 4. Mai 1900 S. 582/84*) Das Messgerät dient zur 
uninittelbaren und gleichzeitigen Kurvenaufnahme von Wechselspannun- 
gen und Wechselströmen bis zu 300 Wechseln dn der Sekunde. Es 
besteht aus einem d'Arsonval-Spiegelgalvanometer mit 2 beweglichen 
Spulen in einem hochgesättigten magnetischen Felde und einem schwin- 
zcnden Spiegel, der von einem Synchronmotor bewegt wird. Die von 
den Galvanometerspiegeln auf den schwingenden Spiegel fallenden Licht. 
strahlen werden durch letzteren in der wichtigen Form einer Wechsel- 
strommkurve auf einen Schinn oder. eine liehteinpfindliche Platte ge- 
worfen. In die beidın Spulen des Galvanom ters werden gleichzeitig 
die Messströme für Strom und Spannung geschickt, sodass aus «dem 
erhaltenen Kurvenbilde bel richtiger Anordnung auch die Phasenver- 
schiebung und die gegenseitigen Beziehungen zwischen Strom und 
Spannung ersichtlich sind. 


Metallbearbeitung. 
The Hendey-Norton metric lathe. (Engng. 11. Mai 1900 
S. 612*) Die von der Hendey-Norton Machine Co., Torrington Conn., 
hergestellte Drelihank von 260 mm Spitzenhöhe und 2500 mm Bett- 
länge dient zum Schneiden von metrischem Gewinde. Die Wechschäder 
sind nach dem Nortonschen System angeordnet: 


r- =. 
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Iınproved vertical spindle milling machine, (Ain. Mach. 
3. Mai 1900 S. 421.22*) Kurze Beschreibung einer kräftig gebauten 
Fräsmaschine wmit senkrechter Spindel der Becker-Brainard Milling 
Machine Co., Hyde Park, Mass. Abbildung einiger Fräser für diese 
Maschine. 

A geometrice boring tool. (Am. Mach. 3, Mai 1900 N. 413/15*) 
Darstellung eines Bohrapparates zur Herstellung vieleckiger Löcher. Das 
nus sechseckizem Stahl hergestellte Bolirwerkzeug wird unter Zwischen- 
schaltung einer Oldhamschen Kupplung im Spindelkopf einer gewöhn- 
lichen Bohrmaschine befestigt. Der Bohrstabl wird durch 2 in ge- 
nürendem Abstande von einander befindliche wazereehte Platten geführt, 
dir eine sechseckige Oetffnung zum Durchstecken des Stahles haben. Die 
üufsere Umgrenzung der Platten setzt sich aus Kreisbögen zusammen, 
und richtet sich nach der Form der herzustellenden Bohrung. Diese 
Platten beweren sich in fest mit dem Bohrtisch verbundenen Scheiben. 
die Löcher aufweisen, welche den herzustellenden in irgend einem Ver- 
hältnis ähnlich sind. Die Bewegung der Platten in einander erfolgt 
nach den Gesetzen der höheren Elementenpaarung. Das Aufzeichnen 
der Profile für die bewegliche und die feste Platte wird für viereckige 
und sechseckige Löcher erläutert. Das Werkzeug ist von A. K. Phillips, 
St. Louis Mo., erfunden. 

Improvements in the Forbes die stock. (Iron Age 26. April 
1900 S. 11%) Neuere Verbesserungen an der von der Firma Curtis & 
Curtis, Bridgeport Conn., gebauten Forbessehen Gewindeschneidmaschine 
für Röhren. Sie beziehen sich auf die Einspannvorrichtung, das selbst- 
thätige Gewindeschneiden und das selbstthätige Abstellen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Road locomotion. Von Hele-Shaw. (Engng. 4. Mai 1900 
S. 597/600* und 11. Mai 1900 5. 030/32*) Ausführliche Erörternng 
der Fahrwiderstände auf Strafsen verschiedenster Bauart, Einfluss 
von Hindernissen auf Fahrzcuze mit eisernen Riulreifen und auf solche 
mit Luftreifen. Beispiele für die Konstruktion der Trelbrüder schwerer 
Kraftwagen. Konstruktion der Luftrelfen einiger bekannter Firmen. 
Steuervorrichtungen der Kraftwagen von Daimler, Clarkson, Capel und 
Davis. Allgemeine Erórterungen über die Krafterzeugung durch Petroleum- 
und Benzinniotoren, Dampfinotoren und Elektromotoren. Einrehende 
Besprechung der Petroleum- uud Benzinmotoren mit besonderer Berück- 
siehtirzung der Vergaser, der Zündvorrichtungen, des Anfahrens, der 
Regelung der Motoren, des Ausgleiches der Trägheitskräfte durch An- 
ordnung der Kurbeln und Kolben bei den bekanntesten Bauarten der 
Kraftwagen, und der Kühlvorriehtungen. Forts. folgt. 

Die gebräuchlichen Automobilsysteme. Von Bachner. 
Forts. (Dingler 12. Mai 1900 S. 302/04*) Ladestationen zum Aufladen 
der Batterien auf der Strecke. Kraftwagen von Pieper mit Benzin- 
motor und einer Dynamo, die bald als Stromerzeuger, bald als Motor 
dient. Kraftwagen mit oberirdischer Stromzuführung. Schluss folgt. 

The rear-driviug system for automobiles. Von Krarup. 
(Am. Mach. 3. Mai 1900 S. 424,25*) Allgemeine Erörterungen über 
Kraftwagen mit Antrieb der Hinterachse. 


Pumpen und Gebläse. 


Elektrisch betriebene Bergwerkspumpen. SSES eg 
auf 5. Mai 1900 8. 385/92*) Beschreibung mehrerer grolser Wasser- 
haltungsmaschinen der Firmen A. E.-G.. Pane eT und Siemens & ae 
ınit Seil- und Zahnräderbetrieb. Unmittelbare Kupplung von Pumpe 
und Motor: das Anlassen des Puimpenmotors gleichzeitig mit Ger Dampf- 
dvnamo übertage unter Wegfall eines Anlasswiderstandes. elle 
Se Dampfwasserhaltung mit der elektrisch betriebenen Expresspumpe 

A -S ipf. 

dE a electrically driven fega Po a 
i1. Mal 1900 S. 614*) Zwei Kolbenpumpen mit je 3 unter 170 geun 
e rsetzten einfachwirkenden Cylindern stehen zu beiden seiten 
des Elektromotors und sind mit dessen Aukerwelle durch Klanen- 
kunlungen verbunden. Die Pumpen lauten mit 400 Min.-Umdr. Jede 
a ] 27 3 cbin. stündliche Leistung bel 9 Atm Kesseldruck bemessen. 
5 pu direktwirkende Dampfpumpen. Yon poe 
(Dingler 12. Mal 1900 S. 297/302*) Beschreibung der Simplexdampt: 
en der Firmen Lee, Howe & Co. Ltd. in Tipton. Union cam 
p C in Battle-Creek (sogen. Moore- Pumpen, J. P. Schmidt in Berlin, 
Pomp e H i G Tasse in Clapham (sogen. Oddesse-Pumpen), Blake Ma- 
BO N Co. fu Nest York M. Belluyllle, Mirtyweather 2 sons in 
nuncu SS dr Becker in Offenbach, Hall & Sons in Peterborough. 
onn T cov ni Tom. (Am. Mach. 26. April 1900 S. 393/94*) 
ce von der L. E. Rhodes Co. in Hartford gebuuien Zwei- 
a die durch Druck wasser betrieben wird. Ausführliche Be- 

= bibi d 
schreibung der teen sur les systèmes Guibal et 

Bun. eo Sacré- Francais des Charbonnages 
m VA s or Von Soupart und Legrand. (Rev. univ. 
pun Mi prod m 44/019) Angaben über Versuehserzcbnisse an 
M a, i ced Rateau- Ventilator, die beide denselben Schacht 
en ee zeigen deutlich die Ueberlegenheit des Rateau- 
il: os BS dem Guibal-Ventilator nicht jede Berechtigung 
A da er sehr einfach und kräftig gebaut, sehr betriebsicher 
: und wieder aus einander zu nehmen sein soll. 
r Verbesserung des Wirkungskrades des Guibal- 


einander ve 


versorgten D 


ahgesprochen, 
und leicht aufzustellen 
Es werden Vorschläge zu 
Ventilators reach, 


Schiffs- und Seewesen. 


Machines à triple expansion du croiseur cuirassé hol- 
landais le »Nord Brabante. Von Hachebet. (Génie civ. 12. Mai 
1900 S. 17,22* mit 1 Taf) Einzelheiten der beiden 2Dreifach-Expan- 
sionsinaschinen von 9750 PS Gesamtleistung und der Yarrow- Kessel 
des in Zeitschriftenschau v. 25. Nov. 99 beschriebenen Schiffes. 

The 15000-ton floating dry dock for the U. S. Naval 
Station at Algiers, La. (Eng. News 3. Mai 1900 S. 294/96* mit 
1 Taf) Das Dock ist 160 m lang und hat 30 m lichte und 38 m Äufsere 
Breite. Drei Schwimmkasten bilden den Boden, zwei die Seiten. 
Sämtliche Kasten zusammen enthalten 40 Abteilungen, die von 5 Dampi 
pumpen geleert werden. Die Wassereinlassventile sind so angeordnet, 
dass sie sämtlich von einer Stelle aus bedient werden können. Das Dock 
kann so tief versenkt werden, dass ein Fahrzeug von 9,14 m Tiergang 
einfahren kann. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Die Richteraweiler Holzriese. Von Ritter. (Schweiz. Bauz. 
12. Mai 1900 8.192;/201*) Darstellung einer Seilbahn, die zur Betor- 
derung von Holzstämmen dient. Die Seile sind durch einfache aus 
Holz geziminerte Böcke unterstützt, die in Entfernungen von 60 bis 
550 m aufgestellt sind. Die mittlere Geschwindigkeit der Stämme beim 
Fördern beträgt 3!/ə m/sek. Schluss folgt. 


Strafsenbahnen. 


Die Wahl des Betriebs-Systemes für städtische Tief- 
bahnen. Von Schimpf u. Kübler. Forts. (Deutsche Bauz. 12. Mai 
1900 S. 233/35*) Die Betriebsmittel der einzelnen Bahnen. Orléans 
bahn. Clty & South London Railway. Glasgower Kabelbahn. Central 
London Railway. Ausführliche Angaben über die Wagen der Waterloo 
& City Railway. Unterptlasterbahn in Budapest. Bostoner Unter- 
grundbahn. 


Wasserversorgung. 


The Albany water filtration plant. (Proc. Am. Soc. Civ. 
Eng. April 1900 S. 528/50*) Meinungsaustausch im Anschluss an den 
in Zeitschriftenschau v. 28. Dez. 99 erwähnten Aufsatz. 

The auxiliary hydraulic pumping plant of the Peoria 
Water-Works Co., Peoria, 111. Von Maury. (Eng. News 26. April 
1900 S. 263/70*) Der rd. 16 m tiefe Brunnenschacht vermochte bei 
trockener Witterung die erforderliche Wassermenge nicht zu liefern. 
Man umgab daher die Mündungen der Saugrohre mit einem Stahlbehälter, 
der von 4 kleineren aber tieferen Brunneuschächten aus mittels Kreisel- 
pumpen gespeist wird. Die Pumpen sind in die Schächte versenkt 
und werden von Peltonrädern, die über den Schächten aufgestellt sind, 
angetrieben. Darstellung der Einzelheiten der Anlage und Mitteilung 
von Versuchs- und Betriebsergebnissen. 

Slow sand filtration, Nyack, N. Y. (Eng. Rec. 28. Mai 1900 
S. 397/98*) Darstellung von Konstruktionselnzelheiten für eiu Sand- 
filter von 36,5 xX 45,7 m Oberfläche. 

Progress on the new water-works for Cincinnati, O. 
(Eng. News 26. April 1900 S. 270/71*) Darstellung der Arbeiten an 
einer 435 m langen Saugwasserleitung und einem Versenkbehälter von 
rl. 39m Dmr. für die Pumpen, sowie eines 192 m langen eisernen 
Viaduktes für eine Anschluss- Bahnstrecke, 

The failure of the standpipe at Elgin, Ill. Von Pence. 
(Eng. News 3. Mai 1900 S. 282/84*) Der aus Eisenplatten zusammen 
genietete Hochbehälter war 29 m hoch und hatte 9m Dmr. Sein 
Fassungsvermögen betrug rd. 559 cbm. Bericht über den Unfall und 
Erörterung der Ursache. : 

Water purification at Vincennes, Ind. (Eng. News 3. Mal 
1900 S. 291;94*) Das Wasser wird dem Wabash-Flusse entnommen, 
in 6 Niederschlagbehälter gepumpt, hier unter Zusatz von Aluminium: 
sulfat gereinigt und, nachdem es 4 Sandfilter durchflossen hat, in einen 
Hochbehälter geschafft, von wo es für den Verbrauch abgegeben wird. 
Die tägliche Leistungsfähigkeit der Anlage beträgt 76 000 cbm. 


Werkstätten und Fabriken. 


Works of the Cincinnati Milling Machine Co. Special 
methods and appliances. (ron Age 26. April 1900 8. p.3* mii 
1 Taf) In den Werkstätten wird zum Entfernen der Spine USW. Druck- 
luft benutzt. Zum Putzen der Maschinen werden nicht Abfallstoffe, 
sondern Baumwollzeug verwendet, das nach Benutzung gewaschen wird, 
um zum zweitenmal gebraucht zu werden. Alle zu einer Maschine fr 
hórigen kleinen Teile werden auf einem besonderen Wagen. m 2 
genaues Verzeichnis der Stücke trägt, in den Montageraum befördert. 


R der 

Ganz besondere Sorgfalt wird der Prüfung der Maschinen now 

Werkzeuge zugewandt. Dabei wird ein von der American W Me on 

Co.. Waltham Mass., hergestelltes Messgerät benutzt, das eine ai 
eset 


forinize Teilung trägt, die tausendstel Zoll unmittelbar abzul l 
Lem Zoll noch gut zu schützen gertattet. Die Figuren zeigen di 
wendung dieses Messgerätes bei der Prüfung von Reibahlen, 
dornen und den verschiedenen Teilen der Cineinnati-Friäamaschine. us 
The Pawling & Harnischfeger crane works. ran 
3. Mai 1900 S. Län Kurze Beschreibung der neuen Werkst » 
der Firma, die via erste elektrische Krane. in Ämerika baute. 
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Rundschau 
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Fabrik ist an zwei Bahnlinien gelegen, sodass für die Verladung der 
fertigen Krane die günstigsten Bedingungen gegeben sind. Beschrei- 
bung einiger von der Firma für eigenen Bedarf gebauter Sonder- 
maschinen: Zahnradfräsmaschine, doppelte Bohrmaschine zum Bearbeiten 
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Shops of Wells Brothers, Greenfield, Mass. (Am. Mach. 
3. Mai 1900 S.416/18*) Kurze Darstellung der besonders mit Rück- 
sicht auf ausgichige Beleuchtung durch Tageslicht gebauten Werk- 
stätten. Allgemeines über die zur Verwendung kommenden Werkzeug- 


maschinen. 


der Windentrommeln, wagerechte Bohrmaschine. 


Rundschau. 


Die Uebertragung elektrischer Energie auf weite Entfer- 
nungen gewinnt von Jahr zu Jahr eine gröfsere Bedeutung. 
Als Träger der Energie findet in erster Linie der Wechsel- 
strom Verwendung, sei es in Form des Einphasen- oder, wie 
überwiegend, des Mehrphasenstromes. Die Bequemlichkeit 
und Sicherheit, mit der der hochgespannte Wechselstrom zu 
erzeugen ist, und die Möglichkeit, seine Spannung an den Ver- 
brauchstellen mit geringen Verlusten in ruhenden Apparaten 
zu erniedrigen, sichern ihın seine herrschende Stellung bei 
Energieübertragungen durch lange Leitungen. Für eine Reihe 
von Anwendungen ist aber Gleichstrom vorzuziehen, in erster 
Linie beim Strafsenbahnbetrieb, häufig auch beim Hebezeug- 
betrieb, oder er ist überhaupt unersetzlich, z. B. für viele 
elektrochemische Zwecke. Es handelt sich also darum, den 
hocbgespannten Wechselstrom in Gleichstrom von ip allge: 
meinen niedriger Spannung umzuwandeln. Die diesem Zwecke 
dienenden Maschinen sind die rotirenden Umformer, so be- 
nannt im Gegensatz zu den (ruhenden) Transformatoren, die 
nur die Spannung, nicht aber die Stromart ändern. Die 
rotirenden Umformer sind umkehrbare Maschinen, sie sind 
in ihrer Wirkung nicht auf die Umwandlung von Wechsel- 
strom in Gleichstrom beschränkt, sondern kónnen ebenso gut 
Gleichstrom in Wechselstrom  umformen. Ein Bedürfnis 
hierfür liegt beispielsweise vor, wenn von einer grofsen 
Gleichstromzentrale entfernte Aufsenbezirke mit Strom ver- 
sorgt werden sollen. Im Folgenden sei jedoch immer der 
häufigere Fall ins Auge gefasst, dass Wechselstrom in Gleich- 
strom umgeformt wird. Ueber die Anwendung der rotirenden 
Umformer ist in dieser Zeitschrift wiederholt berichtet; als 
eines der grolsartigsten Beispiele ist ihre Verwendung für die 
Stromversorgung der Strafsenbahnen New Yorks auzusehen !). 
Die rotirenden Umformer haben sich bislang vorzugsweise 
in Amerika eingebürgert und zwar aus zwei Gründen: ein- 
mal kamen dort beim Ausnutzen der grofsen Wasserkräfte 
lange Leitungen zwischen Erzeugungs- und Verbrauchstelle 
in erheblicherem Mafse infrage als bei uns; dann aber liefs die 
weitläufigere Bauart der amerikanischen Städte es schon bei 
der Anlage von Elektrizitätswerken wirtschaftlicher erscheinen, 
ein Primärnetz mit hohen Spannungen einzurichten. Mit dem 
Ausbau der städtischen Elektrizitätswerke tritt diese Frage 
auch hierzulande in den Vordergrund und verleiht den roti- 
renden Umformer erhöhte Bedeutung. 

Man unterscheidet 2 Bauarten von rotirenden Umformern. 
Die eine kennzeichnet sich als Motorgenerator. Der Wechsel- 
strom treibt einen normalen Svnchron- oder Asynchronmotor, 
der unmittelbar mit einem Gleichstromgenerator gekuppelt ist. 
Im Motor wird die elektrische Energie in mechanische umge- 
setzt, im Generator die mechanische wieder in elektrische. 
Das Verhältnis der Spannungen des zugeführten Wechselstromes 
und des abgenommenen Gleichstromes ist beliebig. Auch 
kann der Wechselstrommotor in der Regel unmittelbar mit 
dem hochgespannten primären Strom betrieben werden, da 
Wechselstrommotoren für 5000 V und darüber anstandslos ge- 
wickelt werden können. Die zweite Bauart, die eigentlich 
als »rotirender Umformer« zu bezeichnen ist, hat nur einen 
Anker, der sich innerhalb eines Polgehäuses von der für Gleich- 
strommaschinen üblichen Bauart dreht und dessen Wicklung 
vom Wechselstrom und Gleichstrom gemeinsam durchflossen 
wird. Von der Speiseleitung wird der Wechselstrom mittels 
Schleifringe entnommen und in den Anker geleitet; aus diesem 
wird der Gleichstrom mittels Kommutators entnommen. In 
seiner Wirkungsweise lässt sich auch dieser Umformer auf- 
lösen in einen Synchronmotor und einen Gleichstromgencrator; 
die primäre elektrische Energie wird aber nicht mehr wie 
beim Motorgenerator in ihrem vollen Betrage in mechanische 
und dann wieder in elektrische Energie umgesetzt, sondern sie 
wird zum gröfsten Teile nur durch den Anker geleitet und un- 
mittelbar aus der Wechselstrom- in die Gleichstromform über- 
geführt. Das Verhältnis der Wechselstrom- und der Gleich- 
stromspannung ist jetzt auch nicht mehr beliebig, da die elektro- 
motorischen Kräfte des Gleichstromes und des Wechselstromes 
in demselben Anker und demselben Magnetfelde erzeugt 
werden; beide Spannungen stehen zu einander in gewisser Ab- 
hängigkeit, die durch die Art des Wechse!stromes, insbeson- 


!) Z. 1900 S. 386. 
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dere seine Phasenzahl, und die Abmessungen der Magnetpole 
des rotirenden Umformers bedingt ist. In jedem Falle ist aber 
die Wechselstromspannung wesentlich geringer als die des 
Gleichstromes. Da es sich indes gewóhnlich darum handelt, hoch- 
gespannten Wechselstrom in Gleiehstrom zu verwandeln, so 
kann der rotirende Umformer nicht unmittelbar an die Wech- 
selstromleitung angeschlossen werden, sondern cs müssen ihm 
ruhende Transformatoren vorgeschaltet werden, die die Span- 
nung des Wechselstromes auf die von der gewünschten Gleich- 
stromspannung abhängige Gröfse erniedrigen. Von Interesse 
ist der Vergleich dieser Vereinigung eines rotirenden Umfor- 
mers und eines ruhenden Transformators mit einem Motor- 
generator hinsichtlich des Wirkungsgrades. Wie im Folgen- 
den gezeigt wird, ist der rotirende Umformer an sich einem 
Gleichstromgenerator oder Wechselstrommotor gleicher Leis. 
tung im Wirkungsgrad überlegen, und der ruhende Transforma- 
tor weist einen noch wesentlich hóheren Wirkungsgrad auf; der 
rotirende Umformer in Verbindung mit einem ruhenden Trans- 
formator besitzt somit allgemein einen günstigeren Wirkungs- 
grad als der Motorgenerator. 
Wir gehen nunmehr e 

näher auf die Wirkungs- ig. 1. 

weise des rotirenden Um- 
formers ein!) Fig. 1 stellt 
schematisch den Anker 
eines Einphasen - Wechsel- 
strom - Gleichstrom - Umfor- 
mers nebst den beiden 
Schleifringen auf der einen 
Seite und dem Kollektor 
auf der andern Seite dar. 
Die Wicklung des Ankers 
und ihre Verbindung mit 
dem Kollektor und den 
Schleifringen ist durch die 
Fig. 2 und 3 veranschau- 
licht. Die Maschine ist der 


Einfachheit halber als zweipolig angenommen. Die Polzahl 
der ausgeführten Umformer ist wegen der zwischen Um- 
drehungszahl, Frequenz des Wechselstromes und Polzahl 
bestehenden Abhängigkeit wesentlich gröfser. Die Figuren- 
reihen 4 und 5 veranschaulichen die Stromverhältnisse in 
dem Anker eines solchen Umformers für eine Leistung von 
10 KW. Der Wirkungsgrad ist als 1 angenommen; die Span- 
nung des Gleichstromes soll 100 V sein. Für den Verlauf der 
Spannung und der Stromstärke des Wechselstromes sind 
Sinuslinien angenommen. Die Höchstspannung des einge- 
führten Wechselstromes ist in diesem Falle gleich der Span- 
nung des Gleichstromes; die effektive Spannung ist = 7 


die effektive Stromstärke = J, x V2, die höchste Stromstärke 
des Wechselstromes = 2 J. 

Die Figurenreihe 4 stellt für verschiedene Stellungen des 
Ankers die auftretenden Stromstärken dar, unter der Voraus. 
setzung, dass der Anker als Anker eines reinen Syuchron- 
motors laufe und eine mechanische Leistung von 10 KW ab. 
gebe. Die Figurenreihe 5 zcigt, wie der Stromverlauf in 


!) Die Betrachtung ist zumteil der von Silv. P. Thompson (in 
Engineering Baud LXVI S. 661 entwickelten angelehnt. 
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demselben Anker durch den mittels des Kommutators be- 
wirkten Anschluss an einen Gleichstromkreis geündert wird. 
Man kann den Vorgang so auffassen, als wenn der treibende 
Wechselstrom und der erzeugte Gleichstrom über einander ge- 
lagert sind; die Ströme addiren sich teilweise, teils wirken sie 
einander entgegen; für die Erwürmung der Wicklung kommt 
die algebraische Summe zur Wirkung. Die einzelnen Spulen 
des Ankers werden aber, wie aus den Figuren hervorgeht, 
nicht gleichmäfsig erwärmt: die in der Mitte zwischen den bei- 
den Anschlüssen für die Wechselstromseiten gelegenen Spulen 
werden am wenigsten, die den Anschlüssen unmittelbar be- 
nachbarten-Spulen am höchsten erwärmt. 


Sig. 4. 


0? 30° 60° 90° 


100—> 700 —> 


Bemerkenswert sind die Geschwindigkeitsverhältnisse des 
Ankers. Die zugeführte Wechselstromenergie schwankt beim 
Einphasenumformer innerhalb jeder Periode zweimal zwischen 
null und einem Höchstwert, während die abgegebene Gleich- 
stromenergie unveränderlich bleibt. Ist der jeweilige Betrag 
der Wechselstromenergie höher als der der Gleichstromenergie, 
so wird der Anker beschleunigt, seine lebendige Kraft wird 
erhöht: ist er niedriger, so wird der Anker verzögert, seine 
überschüssige lebendige Kraft in elektrische Energie umge- 
setzt. Bei den Mehrphasenumformern schwankt die zugeführte 
Wechselstromenergie und dementsprechend auch die perio- 
dische Beschleunigung bezw. Verzógerung des Ankers nur in 


sehr geringem Mafse. 


hasen-Gleichstrom-Um- 
Gleichstromspannung 
D veranschaulicht. 
s T wieder die bei verschiedenen Stellungen des 


j in einem Drei 
Die Stromverteilung 1n eine 
former ebenfalls für 10 KW und 100 d 
die Figurenreihen 6 un 


Fig. 6 zeig 


Ankers auftretenden Stromstärken unter der Voraussetzung, 
n 


cames t 


- " 
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dass der Anker als Anker eines Synchronmotors arbeitet, Fig. 7 
die Stärke der über einander gelagerten Ströme. 

Die Verhältnisse der Wechselstromspannung zur Gleich- 
DL De lassen sich in einfacher Weise ermitteln, wenn 
man für den Verlauf von Strom und Spannung des Wechsel- 
stromes Sinuswellen annimmt. Es sei E die Spannung und J 
die Stromstärke des Gleichstromes, dann ist allgemeih für 
einen n-phasigen Umformer, in welchem pro Polpaar n gleich 
weit von einander entfernte Kommutatorlamellen mit n Gleit- 
ringen verbunden sind, die Spannung zwischen den Schleif- 
ringen und dem neutralen Punkte oder die Sternspannung 


E = SE 
2y 2 
die Spannung zwischen zwei benachbarten Gleitringen 


Der Linienstrom ergiebt sich dann für den n-phasigen Um 
former aus der Gleichheit des Wechselstrom- und Gleichstrom- 
effektes zu 


e DELE 


und der von einem Gleitringe zu einem benachbarten fliefsende 
Strom zu 
y? 
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J = J. 


Die sich hiernach ergebenden Zahlenwerte für Stromstärke 
und Spannung von Wechselströmen verschiedener Phasenzahl 
sind in der folgenden Tabelle in Prozenten der Gleichstrom- 
werte zusammengestellt. 


Ein- | Drei- Vier- 


phasen ' phasen phasen 
| 


Sternspannung . . . . 35,4 35,4 35,4 35,4 
Spannung zwischen benach- 

barten Schleifringen . 70,7 61,2 50 35,4 
Linienstrom e 141,4 94,3 70,1 47,3 
Strom zwischen benach- 

barten Schleifringen . 141,4 545 | 50 472 


Bei den üblichen Polbreiten der Umformer von !/ bis ’i 
der Teilung stellt sich die Spannung des Wechselstromes im 
allgemeinen etwas hóher als bei der im Vorigen zugrunde 
gelegten Annahme von Sinuslinien. : 

Vo besonderem Interesse ist der Vergleich zwischen der 
Leistung eines Ankers für einen Gleichstromgenerator un 
der Leistung desselben Ankers für einen rotirenden Umformer 
bei gleicher Erwürmung. Die Spulen des Umformerankers 
werden, wie schon oben bemerkt, nicht gleichmüfsig erwärmt. 
Unter Annahme von Sinuswellen lässt sich der gesamte Effekt 
verlust rechnerisch ermitteln. Die Ergebnisse für die ver 
schiedenen Umformerarten sind in der nachstehenden nun 
zusammengestellt, in welcher die Leistung eines und desse: 
ben Ankers für die verschiedenen Umformer in Prozenten 
der Gleichstromleistung bei derselben Erwármung angegeben 
ist. Für den Wechselstrom ist dabei Phasengleichheit zwischen 
Strom und Spannung angenommen. 


Gleiehstromgenerator . . . . . o 100 p 
Einphasenumformer . DNE TT. 
Dreiphasenumformer. . . . . . . nenn er i 
Vierphasenumformer .. . . . . . . « «s: cx ms : 
Sechsphasenumformer . . . . . . 19 


Die Leistung einer Gleichstrommaschine ist aber en 
allein durch die Ankererwärmung, sondern auch durc en 
Ankerrückwirkung und Funkenbildung am Kommutator ij 

enzt. In beiden Beziehungen verhält sich der parie ^ 

mformer sehr günstig, da nur der Unterschied der Stee 
wirkung des Gleich- und des Wechselstromes Zur ber 
kommt. Dieser aber ist bei mehrphasigen PU us 
Phasengleichheit verschwindend klein. Beim Einphss ull bis 
former, dessen Wechselstrom - Ankerrück wirkung VOD det der 
zu einem Hóchstwert schwankt, ist dies allerdings SEET a 
Fall. Es tritt vielmehr eine resultirende ulsirende A ihre 
rückwirkung ein, die mit dem zugeführten echse y Ge 
Richtung ändert und für das funkenlose bommi i Zieht 
Stromes ungünstige magnetische Verhältnisse Gier anum- 
man weiter die geringe relative Leistung des Einp 
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V, Nr. 21. 


ers — 85 pCt des Gleichstromgenerators, s. Tabelle — in- 
AS 80 erscheint der Einphasenumformer als nicht vor- 


teilhaft. 
Eigenartig sind die B 
der Spannung und der U 


eziehungen zwischen der Feldstärke, 
mdrehungszahl des Umformers. Hat 


man einen Umformer von Wechselstrom zu Gleichstrom, so ist 
die Geschwindigkeit gegeben durch die Periodenzahl des 
Wechselstromes, sodass die Stürke der Erregung keinen Ein- 
fluss darauf ausübt. Aber auch auf die Spannung des Gleich- 
stromes ist bei unveränderlicher Klemmenspannung des Wech- 
selstromes die Erregung nicht von bedeutendem Einfluss, da der 
Wechselstrom im rotirenden Umformer magnetisirend oder 
entmagnetisirend wirkt, je nach seiner Phasenstellung, die 


wieder von der Stärke der Erregung abhängig ist. Ist der 
Geschwindigkeit 


Gleichstrom der primäre Strom, so ist die idi 
abhängig von der Feldstärke. Die Spannung des gelieferten 
Wechselstromes bleibt unverändert, die Periodenzahl ändert 
sich aber mit der Geschwindigkeit. Durch diese Verhältnisse 
ist aber für den Gleichstrom -Wechselstrom-Umformer die Ge- 
fahr des Durchgehens gegeben. Wächst die Geschwindigkeit, 
so wird infolge der gesteigerten Frequenz des Wechselstromes 
die Selbstinduktion erhöht. Infolgedessen eilt der Strom in 
höherem Mafse nach, das Magnetfeld schwächend und eine 
weitere Erhöhung der Geschwindigkeit — unter Umständen 
bis zum Bruch des Ankers — verursachend. 

Betrachten wir noch die Verhültnisse beim Anlauf der ro- 
tirenden Umformer. Der Mehrphasenumformer läuft von selbst 
an, der Einphasenumformer aber nicht. Der in den Anker ein- 

eführte Mehrphasenstrom erzeugt ein Drehfeld, welches in den 
Polschuhen Sekundärströme induzirt, deren Rückwirkung auf 
den Ankerstrom ein Anzugmoment erzeugt. Die Anzugkraft 
ist aber so gering, dass der Umformer nur bei Leerlauf oder 
geringer Belastung anläuft. Während der Anlaufperiode muss 
der Erregerstsomkreis geöffnet bleiben. In den Spulen 
der Erregerwicklung werden während des Anlaufes elektro- 
motorische Kräfte induzirt, die wegen der in der Regel hohen 
Windungszahl der Feldspulen sehr hoch werden, sodass hier- 
nach die Isolation bemessen werden muss. Wenn die Maschine 


die synchrone Umdrehungszahl erreicht hat, wird die Erreger- 
wicklung geschlossen und der Strom in Phase gebracht. Wò 
besondere Gleichstromquellen, z. B. Bufferbatterien, zur Ver- 
fügung stehen, wird der rotirende Umformer auch häufig von 
der Gleichstromseite aus angelassen. 

Für viele Zwecke ist es notwendig, im Betriebe die 
Klemmenspannung des Gleichstromes zu erhóhen; am weitesten 
gehen diese Anforderungen, wenn es sich um das Laden von 
Akkumulatoren handelt. In einfacher Weise lässt sich bei ge- 
nügender Selbstinduktion im Wechselstromkreis die Gleich- 
stroinspannung innerhalb gewisser Grenzen durch Einwirkung 
auf die Erregung des Umtormers ändern. Wird die Erregung 
verstärkt, so wird ein Voreilen des Wechselstromes und hier- 
durch eine Erhöhung der Wechselstromspannung veranlasst; 
wird das Feld geschwächt, so bleibt der Strom zurück, und 
die Spannung sinkt. Will man aber im Hauptstromkreis einen 
niedrigen Leistungsfaktor vermeiden, so empfiehlt es sich, 
einen für den besonderen Zweck der Spannungsänderung be- 
messenen Zusatzumformer anzuwenden oder noch besser eine 
kleine Zusatz-Gleichstromdynamo, die auf der Welle des Um- 
formers angeordnet wird. 

Der kgl. höheren Gewerbeschule in Chemnitz ist 
ein neuer, ihrem jetzigen Wesen besser entsprechender Name 
verliehen worden. Laut Verordnung des sächs. Ministeriums 
des Innern wird sie fortan — bei unverändertem Fortbestand 
ihrer bisherigen Einrichtungen als technische Mittelschule — 


kgl. Gewerbeakademie genannt. 


Der Verein zur Förderung des Unterrichts in der Mathe- 
matik und den Naturwissenschaften hält seine IX. Haupt- 
versammlung vom 5. bis zum 7. Juni d. J. in Hamburg ab. 
Neben den geschäftlichen Verhandlungen des Vereines, der 
mit fast 900 Mitgliedern wohl den dritten Teil der an den 
höheren Schulen Deutschlands wirkenden Lehrer der mathe- 
matisch-naturwissenschaftlichen Fächer umfasst, steht eine Reihe 
von Vortrügen, auch solcher naturwissenschaftlich-technischen 


Inhalts, auf der Tagesordnung. 


Patentbericht. 


Kl. 13. Nr. 108949. Lokomobilkessel. Düsseldorfer Eisen- 


werk, A.-G., Düsseidorf-Grafenberg. Der elliptische Vorderkessel 
c ist mit der ebenfalls elliptischen 


Feuerbüchse a, die durch die Bör- 
delungen f, fı und den Ring g ver- 
steift ist, aufrecht stehend verbun- 
den und bietet zur vollen Entfal- 
tung und Ausnutzung der Flamme 
genügend hohen Raum. Die 
Rohrplatte % ist durch einige 
leicht lösliche Bolzen m mit dem 
Vorderkessel c verbunden, um das 
Herauszicben des Rohrbündels zu 


gestatten. 

Kl. 18. Nr. 108948. Ueberhitzer. C. Jacobi, Aschersleben. 
Die Feuergase werden 
von der Feuerbüchse aus 
durch ein oder mehrere, 
durch den Wasserraum 
des Kessels sich er- 
streckende Feuerrohre a 
den Ueberhitzerröhren 
des im Dampfraum lie- 
genden Ueberhitzerkör- 
pers b zugeführt. Die 

wasserberührte Heiz- 


fläche der Rohre a wird nach der Temperaturgrenze des zu überhitzenden 
Dampfes bestimmt. 


Kl. 90. Nr. 109025. Aufschneidbare Weiche. F. Schaumann, 
Stockholm. An den Zungen sind vier Stangen n, ò, p,q gelenkig 
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befestigt die je zu zweien in Hülsen l, m reichen und in ihnen gleiten; 
p und g können von m unter Vermittlung der in den Schlitzen e, 3 
spielenden Stifte r, s mitgenommen werden. Die Umstellung erfolgt von 
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der Scheibe c, an welche m inittcls der Stange k angeschlossen ist, während 
! von dem Stifte d auf c unter Vermittlung der Stange f, die an den 
Winkelhebel gf angeschlossen ist, in dessen gabelförmigen Teil d ein- 
tritt, verschoben wird. i 


Kl. 35. Nr. 107477. Fahrstuhl. C. Schmidt und J. Kaps, 
Baitzen bei Camenz i/Schl. Zum selbstthätigen Oeffnen und 
Schliefsen der aus je zwei gelenkigen Gittern (wie bei Eisenbahn- 
schranken) bestehenden Thüren in 
den einzelnen Stockwerken ragen 
wagerecht verschiebliche Rollen c 
in den Schacht, die durch Zaltn- 
bogengetriebe m,f mit den wage- 
rechten Achsen d der Gitterschran- 
ken verbunden sind. Der Fahr- 
stuhl b ist mit Knaggen k ver- 
sehen, die bei Ankunft des Fahr- 
stuhles von oben oder unten die 
Rollen c nach aufsen dräugen, die 
mit d verbundenen Querarme der 
Gitter nach unten schwenken und 
die Gitter zusammenklappen. Zur 
Verriegelung der Thüren in geoff- 
neter Stellung werden andere wage- 
recht verschiebliche, durch Federn 
n nach innen gezogene Rollen g 
dureh Knaggen i nach aufsen ge- 
drückt, sodass sie mit Stiften o in 
eine Kerbe des anf d befestigten 
Sperrstückes e schnappen. Wird 
die Sperrung oe beim Abfahren 
des Fahrstuhles durch i gelöst, so 
werden die Thüren durch Federn s 
sofort geschlossen. 


Kl. 47. Nr. 107632. Beilschloss. 
A. Peikert, Breslau. Um im Falle 
eines Seilbruches innerhalb des 
Schlosses das Abstürzen der Förder- 
schale zu verlüten, wird die durch 
Klemmen d gebildete, um das Herz- 
stück b der Platte a gelegte Sellöse c 
durch rings um b angeordnete Klemm- 
backen e und Druckschrauben f fest- 
geklemmt. 


688 Angelegenheiten des Vereines. 
Kl. 47. Nr. 107926 (Zusatz zu Nr. 101396, Z. 1899 S. 468). Ver- 
bundrohr. Felten & Guilleaume, Carls- 


werk bei Mülheim a/Rh. Bei dem äufseren, 
durch Fassondrähte gebildeten biegsamen Rohre 
ist ein Draht um den andern durch Vorsprünge 
oder Rippen b des inneren Weichmetallrohres a 
ersetzt, und diese Rippen passen sich in ihrer 
Form den Drühten c derart an, dass der Zu- 
saımmenhalt zwischen Drähten und Rippen 
auch im Falle eines Drahtbruches noch gesichert 
bleibt. i 
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Kl. 47. Nr. 107561. Zwil- 
lingsabsperrventil. C. Wigand, 
Hannover. Um zwei ver- 
schiedene, bei a und e zuge- 
leitete Flüssigkeiten durch eine 
Ventilspindel c mit Ventilen A 
und f gegen ihre Ausflüsse d 
und g gleichzeitig dicht ab- 
sperren zu kónnen, wird der 
Ventilsitz A von f durch die 
Packung ¿ federnd gelagert. 


Angelegenheiten des Vereines. 


(Nachtrag zu S. 135) 


Vorstandsrat. 


Aachener Bezirksverein. 


Anstelle des verstorbenen Hrn. Prof. Schulz ist Hr. W. Lynen, 
Professor an der techn. Hochschule, Aachen, zum zweiten Abgeordneten 
gewählt. 

Posener Bezirksverein. 


Haegermann, Regierungs- und Gewerberat, Posen. 
Stellvertreter: sämtliche Vorstandsmitglieder des Bezirksvereines. 


Vorstände der Bezirksvereine. 
Braunschweiger Bezirksverein. 
Anstelle des Hrn. F. Merian ist Hr. W. Krull zum Schriftführer 
gewählt. 


Pommerscher Bezirksverein. 


Anstelle des verstorbenen Hrn. Seydell ist Hr. H. Stromeyer 
zum Kassirer gewühlt. 


Posener Bezirksverein. 
Vorsitzender: Haegermann, Regierungs- und Gewerberat, Posen, 
1. Stellvertreter: Benemann. 
2. Stellvertreter: Kubaneck. 
Kassirer: v. Zakrzewski. 
Schriftführer: Handke, 
Stellvertreter: Winterschladen. 
Belsitzer: W. Blumwe, Georg Linz, Roefsiger. 


Westfälischer Bezirksverein. 


Anstelle des Hrn. Tetzner ist Hr. G. Röser zum Schriftführer 
gewählt. 


Besuch der Weltausstellung in Paris durch Mitglieder des Vereines. 


Verhandlungen mit den Firmen: 

Hugo Stangens Reisebureau, Berlin NW., Unter den 
Linden 39, | 

»Courier« Internationale Reise- und Verpflegungsgesell- 
schaft, Berlin W., Unter den Linden 56, e 

Carl Stangens Reisebureau, Berlin W., Friedrichstr. 72, 
welche allwöchentlich Gesellsehäftsreisen zum Besuche der 
Weltausstellung in Paris veranstalten, haben zu folgenden, 
auf Mitglieder unseres Vereines bezüglichen Abmachungen gc- 
führt: 

a) Hugo Stangen: | 
1) Kosten der Reise mit Rückfahrkarte I. Kl. Berlin- 

Paris bei 7uigigem Aufenthalt in Paris . l , 280 M 

desgl. mit Rückfahrkarte II. Kl. Kóln-Paris 240 $ 

Die Anmeldung für die betreffende Reise muss drei bis 
vier Wochen vor deren Beginn erfolgen. 

i ü dere 

ese Bedingungen gelten auch für beson 
? Sg von Gen von mindestens 20 Personen, 

sofern die Anmeldung 1 Monat vor Beginn der 

Reise erfolgt und gleichzeitig 50 M pro Kopf an- 

gezahlt werden. ' i 

i | 'eilen wi 

Wer länger als 7 Tage in Paris verwei KA 
S erhält fir die überschiefsende Zeit Wohnung, erstes 

Frühstück und Diner zum Preise von 18 A täglich. 


Eine dahingehende Abmachung muss spätestens 
2 Tage nach Ankunft in Paris getroffen« werden. 
4) Kosten einer kürzeren Reise — 8 Tage einschliefs- 
lich Eisenbahnfahrt —, sonst wie unter 1) 210 bezw. 

b) »Courier«: 

Gleiche Bedingungen wie Hugo Stangen unter 1) Bei 
Beteiligung von Gruppen von mindestens 30 Personen tritt 
ein Nachlass von 5 M pro Kopf ein. Anmeldung 14 Tage 
vor Beginn der Reise. 

Beide Firmen berechnen bei Benutzung I. Wagenklasse 
oder bei Ruudreiseheften mit 45tügiger Gültigkeit den ent- 
sprechenden Preisunterschied. Freie Wahl der Zimmer bei 


hóheren Ansprüchen bedingt Mehrkosten im mittleren Betrage 
von 30 A. 


c) Carl Stangen: | 

Grófseren Gruppen von Mitgliedern, welche die Eisen- 
bahnfahrt auf eigene Rechnung machen, wird ein Ttägiger 
Aufenthalt in Paris mit 185 .# berechnet. Für höhere An 
sprüche inbezug auf Zimmer u. dergl. sind Abmachungen 
von Fall zu Fall zu treffen. 

Die Preise unter a) bis c) umfassen aufser der Wohnung 
die Verpflegung in folgendem Umfange: morgens erstes Früh- 
stück, mittags Dejeuner, abends Diner. Ferner sind darm 
die Führung, freier Eintritt zu den Sehenswürdigkeiten, Trink- 
gelder usw. einbegriffen. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. e 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung jst 
Hr. Ingenieur Möl- 
ler beauftragt; Sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 
Gebäude für Be 

rt- und i 
halb der Aussteilung 
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Schnellgehende stehende Dreifach-Expansionsmaschine von 1500 PS. 


Von Leopold Kliment, Oberingenieur der Maschinenfabrik Friedrich Wannieck & Co, Brünn. 
(hierzu Tafel XI und XII und Textblatt 18) | 


Das Streben nach erhóhter Wirtschaftlichkeit, die bei der 
Dampfmaschine bekanntlich auch mit der Grófse der Maschine 
wächst, und die örtlichen Verhältnisse waren mafsgebend, dass 
sich die Allgemeine österreichische Elektrizitätsgesellschaft ent- 
schloss, für die neu aufzustellenden Maschinen des Elektrizi- 
tätswerkes Leopoldstadt in Wien dreifache Expansion und die 
Einheit von 1500 PS zu wählen. Das genannte Krafthaus 
enthielt bereits 12 stehende Zweicvlinder-Verbundmaschinen 
von je 750 PS, die je mit einer Gleichstromdynamo von 
Siemens & Halske gekuppelt waren; die neuen Maschinen be- 
deuten also den Ucbergang auf die doppelte Gröfse und sollen 
je mit 2 Dynamomaschinen der gleichen Bauart gekuppelt 


werden. 

Die Firma Friedrich Wannieck & Co. in Brünn, 
welche die Zweicylindermaschinen V bis XII geliefert hatte, 
wurde mit der Ausarbeitung der Dampfmaschinenentwürfe 
betraut. Der Entwurf mit drei neben einander liegenden 
Cylindern erhielt den Vorzug, und es wurden der genannten 
Firma zunächst zwei Stück der auf Tafel XI und XII dar- 
gestelllen Maschine in Auftrag gegeben. 

Die Maschine ist für eine Normalleistung von 1400 bis 
1700 PS, und eine gröfste Leistung von 1800 PS, bei 12 Atm 
Anfangspannung im Hochdruckceylinder und bei 135 Min.- 
Umdr. gebaut. 

Die drei neben einander liegenden Cylinder haben fol- 
gende Bohrungen: Hochdruckeylinder 580 mm, Mitteldruck- 
cylinder 850 mm, Niederdruckeylinder 1400 mm, bei 900 mm 
gemeinschaftlichem Hube. Die Umlaufzahl der Maschine, die 
normal 135 in der Minute beträgt, soll zwischen 120 und 150 
geändert werden können. Dies ist dadurch ermöglicht, dass 
der Proellsche Regulator mit zwei zusammen 500 kg schweren 
Laufgewichten versehen ist, während die Birne des Regula- 
tors in der Mittellage der Laufgewichte insgesamt mit rd. 
1000 kg belastet ist. Die Laufgewichte sind sowohl von der 
ersten Gallerie aus durch das Handrad Hı, Taf. XI, wie auch 
vom Maschinistenstande aus durch das Handrad H; verschieb- 


bar. Der Maschinistenstand befindet sich auf der Rückseite 


der Maschine, und es sind je zwei Maschinen mit den Rück- 
seiten gegen einander gestellt, um die Bedienung zu zentrali- 
siren. Taf. XI stellt die Maschine vom Maschinistenstande aus 
gesehen dar, von welchem aus das Handrad H. des Einlassven- 
tiles E, dasjenige Ha des Abdampfschiebers A, die Schlamm- 


hahnhebel und alle andern Hülfsventile bethütigt werden 


kónnen. 
Es ist ferner die Einrichtung getroffen, dass in beson- 
deren Fällen das Stellzeug des Regulators durch das Hand- 


rad h festgestellt werden kann, worauf die Füllung des Hoch- 
druckeylinders durch das Handrad DH: vom Maschinisten ver- 
stellt wird. Der Regulator ist alsdann ausgelöst. Abgesehen 
von diesem besonderen Falle, der nur selten eintritt, wirkt der 
Regulator unmittelbar auf den Riderschen Kolbenschieber ein, 
welcher in den Textfiguren 1 bis 5 veranschaulicht ist. Der 
Schieber hat innere Einstrómung. Oben und unten ist der 
Grundschieber durch je zwei federnde Ringe gedichtet; ferner 
ist er an jedem Ende mit einem Deckel versehen, damit 
der Expansionsschieber eingebracht werden kann, und die 
drei Teile werden durch 5 kräftige Anker, die dem Dampt- 
druck zu widerstehen haben, zusammengehalten. Die Anker 
sind so angeordnet, dass die Drehung des BRider-Schiebers 
behufs Füllungsänderung nicht gehindert wird. Bemerkens- 
wert ist, dass dieser Schieber bei einem Druck von 13 Atm 
und einer Temperatur von '250.° C anstandlos arbeitet. 

Der Mitteldruekcylinder wird durch einen mit Diehtungs- 
federn versehenen einfachen Kolbenschieber, gleichfalls mit 
innerer Einströmung, gesteuert. und hat feste Expansion. 

Der Niederdruckcylinder hat 4 Corliss-Schieber,; Textfig. 6 
bis 10, die unter Einschaltung einer Steuerscheibe von einem 


Exzenter bew egt werden. Durch Aenderung der stellbaren 


i 


Stangenlängen können die eech Aunsrhaflı 
gewisser Grenzen geändert werden. 

. Die drei Gestünge wirken auf die drei uhter 120° ge- 
stellten Krópfungen der Kurbelwelle ein, wobei 'der Hochdruck- 
cylinder vorläuft. 

- Je 2 Maschinen sind an eine Zentral- ierensteomkondüte 
sation nach F. J. Weifs angeschlossen; somit sind keine 
Luftpumpen an die Maschinen angehüngt. 

Es sei noch erwühnt, dass der Regulator auch einen 
als vollständig entlasteter Drebschieber ausgebildeten Drossel- 
schieber bethätigt, welcher den Zweck hat, bei kleinen 
Füllungen die Dampfspannung nach und nach abzudrosseln, 
sodass hierdurch die Regulirung unterstützt und die Maschine 
bei plótzlicher Entlastung am Durchgehen verhindert "wird. 


In Textfig. 11 sind zusammengehörige Diagramme der 
drei Cylinder wiedergegeben, die bei 11,2 Atm Spannung, am 
Maschinenmanometer abgelesen, und bei 69 cm Vakuum, im 
Abdamptrohr gemessen, genommen wurden. Die Maschine 
leistete hiernach bei 122 Min.-Umdr. 430 +324 4-420 — 1174 PS; 
dabei war der in die Maschine eintretende Dampf 214* C warm. 
Die Eintrittstemperatur beträgt gewöhnlich 240 bis 250" C; 
wührend des Indizirens herrschte aber eine niedrigere Tem- 
peratur, da gerade einige mit Ueberhitzern versehene Kessel 
gereinigt wurden. Die Kessel. mit und ohne. Ueberhitzer 
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650 Éliment: Schnellgehende stehende Dreifach-Expanslonsmaschine von 1500 PS. Zeitschrift des Zenn 


aibeiten in eine gemeinschaftliche Leitung, woraus sich eine | des Dampfeinlasses anspringen sollte. Dadurch ist ein Bruch 
Mischtemperatur ergiebt. | eines Teiles und ein Unfall vermieden. Beim Rückwärts- 
Zum Andrehen der kalten Maschine sowie zum Drehen schalten, das oft nötig wird, wird die Schneckenwelle durch 
bei Ausbesserungen dient eine Dampfschaltmaschine, die einen Vorstecker gegen ‚ Verschiebung festgestellt, und um 
aus Tafel XI im wesentlichen ersichtlich ist. Es ist eine auch in diesem Falle einen Unfall zu verhüten, muss der 
Zwillingsdampfmaschine mit Umsteuerung durch einen Dreh- `, Vorstecker im normalen Betriebe am Lagerbock L, Tafel XI, 
Fia. 9 in einer Weise angebracht sein, dass die Nase 
Sp dee? A Te des Hebels a in senkrechter Lage festgehalten 
ER i i e ist. Der Hebel a trügt eine Signalscheibe, 
Fig 1 m 7A welche in diesem Falle in dem hohlen Lager 
| A AA 14 bock L verschwindet. Wird der Vorstecker 
N Eege ees Rp behufs Rückwärtsschaltens vom Lagerbock L 
| | N abgenommen, so fällt die Signalscheibe mit 

N 


Hebel a herunter und zwischen die Handgriffe 
des Einlass-Handrades H., das demnach nicht 
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schieber, durch welchen Dampfein- und -aus- 2 
tritt umgewechselt werden. Das kleine von 
Schwungrad sitzt fliegend auf der gekröpften 
Welle und kann auch als Handrad dienen. 
Durch Schneckenradübersetzung wird die 
Schnecke S, Tafel XII, in Drehung versetzt, 
die in das Schneckenrad auf der grofsen 
Kurbelwelle eingreift. Für das Vorwärts- 
schalten ist die Einrichtung der Sicherheit 
halber so getroffen, dass die Schnecke S, die 
auf einer verschiebbaren Welle sitzt, mit 
dieser Welle selbstthätig herausgeschoben 
und aufser Eingriff gebracht wird, falls die 
grofse Maschine durch unvorsichtiges Oeffnen 
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leicht geöffnet werden kann. Die Signalscheibe ist auf Tafel XI 
in dieser Lage gezeichnet. 


Die Maschine ist für. Dauerbetrieb mit sichtbarer Oelzu- 
führung zu den Getriebeteilen ausgerüstet; für diesen Zweck 
dient ein Hochbehälter, aus dem die Oelleitungen abzweigen. 
Für die Cylinder- und Schieberschmierung sind 5 selbst- 
thätige Pressschmiervorrichtungen vorgesehen. Für die Getrie- 
beteile werden stündlich rd. 0,3 kg Maschinenöl und für Cy- 


linder und Schieber stündlich rd. 2,5 kg Cylinderöl ver- 
braucht. 

Die Wasserrohr-Dampfkessel für 14 Atm Betriebspannung 
sind von der A.-G. vorm. Dürr, Gehre & Co. in Mödling bei 
Wien gebaut. 

Von der beschriebenen Maschinenart, die den àn sie ge- 
stellten Anforderungen vorzüglich entsprochen hat, sind Eur 
Zeit 4 Stück in dem Krafthause zu Leopoldstadt, Textblatt 13, 
im Betriebe. 


Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 
Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 


(Fortsetzung von S. 637) 


III. Fortschritte in der Konstruktion der eisernen 
Brücken. 


15) Ueber den Konstruktionsentwurf. Im vorher- 
gehenden Teile handelte es sich vorwiegend um die theo- 
retische Seite unseres Gegenstandes; die konstruktive Seite 
wurde nur insofern berührt, als es beim Vergleich der ver- 
schiedenen Trägersysteme unumgänglich war, auf deren Kon- 
struktion einzugehen. Es wurde weiter dargethan, wie die ge- 
gliederten Tıäger, um ihre einfache theoretische Behandlung 
zu ermöglichen, als starre geometrische ebene Stabverbin- 
dungen angesehen werden. Diese berechnet man unter ge- 
wissen (bekannten) Voraussetzungen, die aber bei den 
wirklichen Konstruktionen nicht ganz erfüllt werden. Die 
Gesamtkonstruktion einer Brücke, bestehend aus den Haupt- 
trägern, den Querkonstruktionen und der Fahrbahn, gleicht 
also danach theoretisch einem starren räumlichen Stabgerippe. 


Dieses wird jedoch praktisch erst brauchbar, wenn es der 
Konstrukteur, bildlich gesproehen, mit Fleisch und Blut um- 
hüllt und ihm lebendigen Odem eingehaucht hat, damit das 
Ganze in Formen erscheint, die einerseits der Oertlichkeit 
und dem Zwecke des Bauwerkes wohl angepasst sind, und 
anderseits eine angemessene Dauer und ausreichende Sicher- 
heit der Konstruktion gewährleisten. Aus alledeın ist zu 
entnehmen, wie ungleich viel schwieriger die konstruktiven 
Aufgaben des Brückenbaues zu erfassen und zu lösen sind, 
als die rein theoretischen. Ein guter Konstrukteur muss nicht 
allein ein guter Theoretiker sein, sondern er muss aufserdem 
noch ein gewisses Etwas besitzen, das durchaus nicht im 
Widerstreit mit den strengen Wissenschaften zu stehen braueht, 
nämlich das angeborene oder anerzogene feine Gefühl für 
die Notwendigkeit und Zweckmäfsigkeit der von ihm zu 
schaffenden Formen. Mit andern Worten, der Konstrukteur 


Fig. 63. Portale der alten und der neuen Dirschauer Brücke. Stüler 1859 und Jacobsthal 1891. 
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muss beides, sowohl 
die Wissenschaft als 
auch die Kunst sei- 
nes Faches, beherr- 
schen. Er muss im 
wahren Sinne des 
Wortes ein Baukünst- 
ler sein. 

Ein ausgezeichne- 
ter Theoretiker kann 
recht wohl ein 
schlechter Konstruk- 
teur sein. Besonders 
gefährlich als Kon- 
strukteure wirken 
diejenigen Theore- 
tiker, die alles, was 
ihnen theoretisch 
vollkommen: dünkt, 
eigensinnig, obne die 
notwendigen Be- 
schränkungen, die 
jeder praktische Fall 
fordert, in die Wirk- 
lichkeit übersetzen 
wollen. Solche Fach- 
männer sollten mehr 
die schönen [Worte 
unseres Altmeisters 
Schwedler beberzi- 
gen, der in seiner 
ersten bahnbrechen- 
den theoretischen Ar- 
beit vom Jahre 1851 
sagt: »Die vorstehen- 
den Bemerkungen 
sind nur gemacht 
worden, um anzudeu- 
ten, wie eine Theorie, 
die auf bestimmten 
Voraussetzungen ba- 
sirt ist, nicht auf Bau- 
ausführungen ange- 
wendet werden kann, 
bevor man geprüft 
hat, ob auch sämt- 
liche Voraussetzun- 
een bei dem Werke 
gemacht werden kön- 
nen. Es wird sich 
im Gegenteil finden, 
dass die Theorie für 


jedes Bauwerk, je 
nach dem Material, 
dessen Elastizität, 


den Querschnitten 
der Teile, den De- 
failverbindungen und 
noch mancherlei an- 
dern Sachen beson- 
ders rektifizirt wer- 
den muss, wenn man 
nicht in Fehler ver- 
fallen will. Die Theo- 
rie giebt nur im all- 
gemeinen ein Sche- 
nach welchem 


ma, 
die Stabilität des Bau- 
werkes durchdacht 
werden soll. Dem 


einzelnen Baumeister 
bleibt es danach über- 
lassen, in jedem be- 
sonderen Falle dieses 
Schema init seinen 
Gedanken auszufül- 


Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. Zeitschrift des Vereines 
EEN deutscher Ingenieure. 
Fig. 64. ien.x Ein Baumei 
Portal der alten Kehler Rhein-Brücke. 1860. ster, der diese gol- 
denen Worte Schwed- 


lers allezeit beherzigt 
und immer bedacht 
darauf ist, das »theo- 
retische Schema: mit 
seinen Gedanken aus- 
zufüllen, das ist der 
geborene  Konstruk- 
teur! 

In den ersten Jahr 
zehnten der Entwick- 
lung lag die Aus 
arbeitung von Kon- 
struktionsentwürfen 
in den Händen von 
wenigen Auserwähl- 
ten des Faches; spä- 
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| as E ter, als die Eisen- 

cnp — | bahnen sich auszu- 
F Ai breiten begannen, 

S ~ | entstand für jede Ver- 

x L waltung bald die Not- 


wendigkeit, einen 
Stab von Ingenieu- 
ren, denen die Sor 
ge für Bau und 
Unterhaltung der 
. Eisenbrücken oblag, 
an sich zu fesseln. 
Aber Männer, die 
auf diesem Gebiete 
einige Erfahrung ge- 
sammelt hatten und 
nebenbei auch die 
notwendigen theore- 
tischen Kenntnisse 
besafsen, waren noch 
im 6. und 7. Jahr- 
zehnt dünn  gesit. 
Mit der steigenden 
Entwicklung derdeut- 
schen technischen 
Hochschulen änder- 
ten sich diese Ver- 
hältnisse zusehends. 
Namentlich aus den 
Schulen in Hannover, 
Zürich, München und 
Karlsruhe gingen 
viele Männer hervor, 
die das Konstruk- 
tionsfach zum Sonder- 
studium wählten und 
es darin später zur 
Meisterschaft brach- 
ten. Im eigentüm- 
lichen Gegensatze 
dazu stand lange Jah- 
re die Königliche 
Bauakademie in Ber- 
lin. Dort ging die 
überlieferte Pflege 
des Hochbaues und 
der schönen Künste 
allem voran, dagegen 
wurde das Ingenieur- 
bauwesen gegen 
den andern deutschen 
Hochschulen etwas 
Selbst 
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Portal der Isar-Brücke in München. 1875. 
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auch vorläufig noch nicht räumlich) schon zur technischen 
Hochschule vereinigt waren, und als u. a. schon Wink- 
ler und Goering dort als Lehrer wirkten, standen die 
Konstruktionsfächer bei den älteren Fachgenossen noch in 


wenig gutem Ansehen. Damals lag auch bei den meisten 
preufsischen Eisenbahnverwaltungen die Ausarbeitung von 
Entwürfen für eiserne Brücken oder Eisenoberbau (wie eine 
ganz selbstverständliche Sache) in den Händen der Kolle- 


den deutschen technischen Hochschulen durchgeführt war. 
Seitdem ist auch die scherzhafte Berliner Bezeichnung »Niet- 
kopf« für einen Angehörigen des Maschinenbaufaches oder 
auch für einen solchen Bauingenieur, der sich »zu viel« mit 
Eisen befasste, so ziemlich in Vergessenheit geraten. Mir ist 
es aber im Jahre 1890, als ich mit verschiedenen deutschen 
Kollegen zur Feier der Eröffnung der Forth-Brücke nach 
Schottland reiste, am eigenen Leibe noch geschehen, dass 


Fig. 66. Kalser-Strafsenbrücke in Bremen. Böttcher 1874. 
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gen vom Maschinenbaufache. Das war auch in Bromberg 
noch so, als ich auf Empfehlung von Schwedler dort (1888) 
die Leitung der Entwurfarbeiten für die neuen Weichsel- 
Brücken übernommen hatte. Schwedler erging sich über 
diesen Punkt mir gegenüber in erregten, starken Aus- 
drücken, die nicht wohl wieder zu geben sind, die aber etwa 
soviel bedeuteten als: »Das muss endlich einmal aufhören!« 
Diese Verhältnisse änderten sich aber erst, nachdem die not- 
wendige, reinliche Scheidung. zwischen den Konstruktions- 
gebieten des Maschinenbaues. und des Bauingenieyrwesens an 


mir ein jüngerer strebsamer.Regierungsbaumeister ganz unver- 
dienter Weise einen »Nietkopf« aufbrummte. 

Jene Zeit, in der man Entwürfe von Eisenkonstruktionen 
den Händen von Bauingenieuren nicht gern anvertraute, 
liegt also noch nicht so lange hinter uns. Um so über- 
raschender ist es, zu sehen, wie der deutsche Eisenbrücken- 
bau sich in der kurzen Spanne der letzten beiden Jahrzehnte 
(worüber die Tabellen IV und V weiterhin zu vergleichen sind) 
zu hoher Blüte entwickelt hat, wozu die »Nietkópfe« des Bau- 
ingenieurwesens nicht wenig beigetragen haben, und wie 

21 
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Zeg See See eege ker nn grofsen Stabe von nicht etwa. gesagt sein, dass man bei den älteren bedéutenden 
z genieuren ausgerüste- Bauten die architektonische künstleri Wi 

ten deutschen Brückenbauanstalten die Gebi o ünaslerısche: Wirkung: Aus dem 

ete der Konstruk- Auge gelassen hätte. D i 

tionen neu befruchtet haben. Im Laufe der Entwickl i ne i i 29 wure men, zaenda: Van be 

: ; i ung ist trachte z. B. die in den Figuren 63 ; 

die Arbeit des Entwurfes aus den Händen v i i guren 63 und 64 veranschaulichten 

l on Einzelnen in Portalbauten der alten Dirsch i ü 

die Hände Vieler übergegangen, und schliefsli i n Dirschauer Weichsel-Brücke und der 

slich, im Drange alten Kehler Rhein-Brück i 

der Zeit, die mehr und mehr edi nn , ang e rücke sowie auch der Lohseséhen Elbe- 
i > 'rungen stellt, wie sie Brücke, Fig. 46, u. a., um k PR : 

der Einzelne unmöglich mehr allein befriedigen kann, ist si i nd 2: Jährzehi ZU SEK ODLEN We geni Mah heres 

D i i g ın, ist sie im 6. und 7. Jahrzehnt darauf bedacht war, die Ko i 

ein s gerechtfertigtes. Monopol der Brückenbauanstalten ' auch in architektonischer Hinsicht würdig Dci die 

geworden. Damit dürfen sich auch die Bauverwaltungen | im Drängen und Hasten der späteren heifsen Eißenbahnban. 


Fig. GT. Portal der Strafsenbrücke über die Norderelbe in Hamburg. Hauers 1887. 
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heute zufrieden geben. Wenn sie gut beraten siud, = Se? | s da Wark aus Mangel an Geldmitteln oder aus — 
d : : des Programms oder des ründen, ist der anfänglich vorhandene gute Wille, auc 
ie sich mit der Aufstellung : AR Dane 
x irfes sowie mit der endgültigen Feststellung des aus dem Architekten seinen Teil an den Ingenieurbauten zu 
Voren Wettbewerbe gewonnenen Bauentwurfes begnügen, im gönnen, häufig erlahmt oder unterdrückt worden. Mehr und 
nn aber alles "vertrauenswürdigen Werken überlassen, mehr gewöhnte man sich daran, die Brückenbauten fast allein 
res Arbeiten in der Hütte und der Werkstatt sowie auch | nach ihrer reinen Nützlichkeit und ihrem praktischen Zwecke 
nn Baustelle sic durch geeignete Organe überwachen. zu beurteilen, sodass unter den tausenden seither geschaffenen 
dod In auffallend weitem Mafse ist in den letzten beiden nüchternen Brückenbauten jene Meisterwerke der älteren Zeit 
| ch ten in Deutschland auch der Kunst der Archi- | vereinzelt stehen. Darin ist heute ein erfreulicher Wandel 
Jahrzehn rschlossen worden. Damit soll ' geschaffen, und nicht zum mindesten ist dies dem Einflusse 
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und den Ergebnissen der grofsen öffentlichen Ausschreibungen 
zu verdanken, die etwa seit dem bekannten Wettbewerbe 9?) 
um die Mainzer Rhein-Strafsenbrücken (1881) mehr und mehr 
in den Vordergrund treten. »Damals«, sagt Frentzen 6°), 
»zeigte es sicb, dass der durchschlagende Erfolg des preisge- 
krónten Entwurfes nicht zum geringsten Teil auf einer schónen 
und gereiften architektonischen Durchbildung beruhte, und so 
kam es, dass bei den später folgenden Konkurrenzen die in 
Wettbewerb tretenden Ingenieurfirmen sich diesen künstleri- 
schen Teil des Erfolges auch zu sichern suchtens. Auf sol- 
chem Wege kamen Vertreter zweier bisher fast ganz getrennt 
arbeitenden Richtungen zu gemeinsamem Schaffen zusammen, 
und die dem Architekten dadurch zuteil gewordene Fórde- 
rung findet Frentzen vor allem darin, »dass ihm im gemein- 
samen Gedankenaustausch Gelegenheit zum Eindringen und 
zur Vertiefung in die grund- 
legenden konstruktiven Bedin- 
gungen für die Lósung von 
Aufgaben des Brückenbaues 
gegeben wurde. Diese Vor- 
aussetzung des fruchtbringen- 
den  Austausches  künstleri- 
scher und konstruktiver Ge- 
danken kann jedoch nur dann 
zutreffen, wenn beide Fakto- | 
ren von vornherein bei der | 
Bearbeitung der Aufgaben zu- | 
sammenwirken ; ich glaube | 
dies hervorheben zu müssen, | 
weil es auch neuerdings noch 
vorkommt, dass der Ingenieur 
die Hauptkonstruktionsteile 
endgültig im Entwurf festlegt 
und dann erst einen Archi- 
tekten heranzieht, um ihnen 
den nötig erachteten künstle- 
rischen Mantel umzuhängen. 
Dass dieses Verfahren nicht 
das wünschenswerte und rich- 
tige ist, geht aus der ein- 
fachen Betrachtung hervor, 
dass bei den hier infrage kom- 
menden gröfseren Brücken- 
bauten gerade die Grund- und 
Gesamtform. in erster Linie 
für die künstlerische Wirkung 
mafsgebend ist, und nicht etwa 
als Beiwerk und Zuthat her- 
gerichtete Architektur, die 
nicht aus dem organischen 
Werdeprozess des Bauwerkes 
mit hervorgegangen ist.« 
Diesen treffenden Worten 
ptlichte ich von meinem Stand- 
punkte aus vollkommen bei. 
Dabei verweise ich auf die 
Figuren 63 und 65 bis 72 so- 
wie auf die. weiterhin gege- 


neuere architektonische Ein- 
zelheiten von Portalen und 
Pfeilern wie auch von Eisen- 
konstruktionen selbst dargestellt sind, um damit (olie weitere 
Kritik) eine Uebersicht der neueren Erfolge des gemeinsamen 
Wirkens von Architekten und Ingenieuren zu geben. 


Nicht unterlassen will ich, schliefslich noch einer ameri- 
kanischen Kritik entgegenzutreten, die architektonische Ein- 
zelheiten der Bonner Rheinbrücke, Fig. 69, trifft. Diese 
Kritik ^t) ist deshalb zu verurteilen, weil sie in mafsloser 


E Die Konkurrenz für Entwürfe zu einer festen Rheinbrücke bei 
Mainz. Deutsche Bauzeitung 1881. 
6) Frentzen. Architektur der Brückenbauten. 


Architektur- und Ingenieurwesen 1899. 
€ Ein amerikanisches Urteil über die Rheinbrücke bei Bonn. 


Centralblatt der Bauverw. 1899 8. 314. Engineering News 1899 Nr. 16 


Zeltschr. für 


Sr ig. 68. 
Neue Nogat-Brücke in Marienburg.  Jacobsthal 1891. 
Mit der alten Brücke im Hintergrunde. 
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Weise nur das unwesentliche architektonische Beiwerk der 
Portale bespóttelt, ohne auch nur mit einem anerkennenden 
Worte die so wohlgelungene, allseitig bewunderte Gesamt- 
wirkung des Bauwerkes zu würdigen. Die von dem ameri- 
kanischen Kritiker getadelten Einzelbeiten liegen zumteil so- 
gar so versteckt, dass sie dem Beschauer erst zu Gesicht 
kommen, wenn er sich auf der Brücke danach besonders 
umsieht. Ich will dem amerikanischen Spótter durch eine 
Gegenkritik über die Schónheitswirkung der Eisenbauten jen- 
seits des Ozeans nicht dienen, so lohnend das auch wäre, 
sondern begnüge mich zu sagen, dass man, um deutsche 
Leistungen im Brückenbau gerecht beurteilen zu können, 
etwas mehr Verständnis deutscher Eigenart mitbringen muss, 
als es fremde Kritiker zuweilen zu besitzen scheinen. 

16) Die Fragen hinsichtlich der Sicherheit der 
Konstruktion. Die ersten 
Konstruktionen entstanden 
ganz ohne das »theoretische 
Schema«; sie wurden allein 
geboren in der Not der Zeit 
-—S - ———,4 aus den Gedanken prakti- 

| scher, erfinderischer Männer 
~ | (8.500). Auch das Jahrhun- 
dert des Eisens und der Eisen- 
. bahnen war reich an solchen 
| |. Männern. Als die ersten Ma- 
| | Schinen und Gleise und die 
ersten Eisenbahnbrücken dem 
| Betriebe übergeben wurden, 
wie mag es jene Minner mit 
Sorge erfüllt haben, ehe sie 
sahen, wie alles, was sie plan- 
ten, gut und sicher arbeitete ! 
Bei den eisernen Brücken 
konnte die wichtige Frage der 
Sicherheit der Konstruktion 
anfangs nur vorsichtig tastend 
und aufgrund von Versuchen 
gelöst werden (S. 497). Ste- 
phenson errichtete vor dem 
Bau der’ Britannia - Brücke 
(1842) ein Versuchsmodell in 
einem Sechstel der natürlichen 
Gröfse, das bis zum Bruch 
belastet wurde. Lentze hatte 
beim Bau der alten Dirschauer 
Brücke (1850) anfangs die Ab- 
sicht, eine Probeöffnung in 
ganzer Gröfse zu bauen. Als 
ihm aber der Inhalt des am 
15.. März 1850 von Clark?) 
in London gehaltenen Vortra- 
ges über die Vollendung der 
Britannia-Brücke zur Kenntnis 
kam, hielt er eine Probebe- 
lastung für entbehrlich, weil 
(wie er sagte) nach dem Vor- 
gange der Menai-Brücke die 
in der Vernietung der einzel- 
‚nen Ueberbauten mit einander 
(also in der Herstellung der 
Kontinuität) liegende Vergrö- 
Brig der Tragfähigkeit‘ des Baues ausreichende Sicherheit 
für die Richtigkeit und das wirkliche Eintreten der Berech: 
nungsannahme büäte 77). ) 

Wie sich die Trügeranordnungen i im einzelnen konstruktiv 
weiter entwickelten, namentlich wie sich bei den älteren 
Systemen die engmaschige Wand Schritt für Schritt in eine 
weitmaschige verwandelte, und wie diese schliefslich mehr 
und mehr in das einteilige Streben- oder Ständerfachwerk 
übergeführt wurde, das alles wird weiterhin (unter 18 und 
19) näher dargelegt. Der geschilderte Entwicklungsgang er- 
folgte bei wachsender theoretischer Erkenntnis und durch das 
damit verbundene Streben, die Trägergestalt in ihren Um- 
rissen und durch klare Anordnung und -Verbindung aller 
Teile den theoretischen Bedingungen unter/ sparsamer Ver- 
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wendung des Eisens anzupassen. Daneben gingen auch die 
Bestrebungen, aus dem Verhalten der fertigen Konstruktionen 
unter der Lastwirkung, namentlich aber aus dem Auftreten 
und dem Verlaufe gewisser Formänderungen auf die Richtig- 
keit der Berechnungsannahmen zurück zu schliefsen. Dadurch 
kamen die Fragen über die Sicherheit der Konstruktion 
ihrer wissenschaftlichen Lösung näher, also hauptsächlich die 
Fragen über die beste Art der Festsetzung der zulässi- 
gen Spannung, einschliefslich der damit in Verbindung 
stehenden Fragen über Nebenspannungen. 

Die Zahlen für die zulässige Spannung hatten die deutschen 
Ingenieure anfangs aus den älteren, von England, namentlich 
durch Hodgkinson und Fairbairn überlieferten Versuchs- 
ergebnissen (S.498) übernommen, wobei bekanntlich die Grenzen 
für Zug- und Druckfestigkeit verschieden bemessen wurden. 
Während man aber in England auf dem älteren Standpunkte 
so ziemlich verharrte, versuchten es die deutschen Kon- 
strukteure, jene Annahmen nach und nach auf mehr wissen- 
schaftlichen Boden zu stellen. Das Verdienst, hierbei voran- 
gegangen zu sein, gebührt Gerber, dem jetzigen Oberbau- 
rat in München, der in Süddeutschland auf dem Gebiete der 


kraft des betreffenden Stabes aus dem Eigengewichte und 
P diejenige aus der Verkehrslast bedeutet, worin also zum 
erstenmale in mehr wissenschaftlicher Weise als vorher der 
Einfluss des ruhenden Eigengewichtes im Vergleich zum Ein- 
flusse der bewegten, stofsenden Verkehrslast in ein der Wirk- 
lichkeit näherungsweise angepasstes Verhältnis gebracht wird. 
Danach wollte Gerber eine Konstruktion von sehr grofsem 
Eigengewicht hóher beanspruchen als eine kleinere Konstruk- 
tion, deren Eigengewicht gegenüber der Verkehrslast ver- 
schwindet. Gerbers Formel berücksichtigt damit also den 
Einfluss der Stöfse der Verkehrslasten, und er will danach im 
oberen Grenzfalle (wo die Verkehrslast gegenüber dem Eigen- 
gewichte als verschwindend angesehen werden darf) die zu- 
lässige Spannung für Schweifseisen gleich dessen Elastizitäts- 
grenze (1600 kg) setzen. 

Durch die bekannten Versuche von Wöhler‘‘) über die 
wiederholte Beanspruchung von Eisenstäben (die in die Zeit 
von 1859 bis 1870 fallen und von Spangenberg fortge 
setzt worden sind) erhielten die erwähnten Bestrebungen eine 
weitere Förderung. Allerdings hatte Wöhler auf diesem Ge- 
biete in Fairbairn*") bereits einen Vorgänger; das hat zu- 


F ig. 69. Ostportal der Fordoner Weichsel-Brücke.  Jacobsthal 1898. 
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Konstruktionen ähnlich bedeutend gewirkt hat, wie Schwedler 


in Norddeutschland. 

Gerber begann 
Brücke bei Grofs-Hesseloh 
der Brückenbauabteilung 


seine Thätigkeit beim Bau der Joar 
e und übernahm 1858 die Leitung 
der :Maschinenfabrik Klett & Cie. 
in Nürnberg, aus welcher die jetzige Maschinenbaugesell- 
sch ft Nürnberg hervorgegangen ist. In Gerbers Veron He 
hassen aus dieser Zeit (1859) über das System an. 
‘heinen bei der Berechnung der Träger zum ers 
al besondere Formeln für die zulässigen Spannungen. 
Ta setzt hier als gröfste zulässige Spannung für I qem 


i p in E die Spann- 
Querschnittfläche in kg: 6 = Zeng ' worin p 
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ücke bei Grofshesselohe. Allgemeine Bau- 
e adt n Klett & Cie. veröffentlichte Schrift: 
Die Eisen- 
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erst Mohr hervorgehoben5?). Aber erst die Ergebnisse der 
 Wüóhlerschen Versuche sind für die gesamte Technik insofern 
bahnbrechend geworden, als sie einerseits neue Grundlagen 
zur Beurteilung der Festigkeitseigenschaften von Eisen und 
Stahl geschaffen, anderseits aber auch ein weiteres Mittel an 
die Hand gegeben haben, um wissenschaftliche Formeln für 


66) Wöhler. Resultate der in der Zentral- Werkstätte der Niederschl.- 
Märkischen Eisenbahn zu Frankfurt a. O. angestellten Versuche über 
die relative Festigkeit von Eisen, Stahl und Kupfer. Zeitschr. für Bau- 
wesen 1867. — Derselbe. Ueber die Festigkeitsversuche von Eisen 
und Stahl. A. o. O. 1870. — Spangenberg. Ueber das Verhalten 
von Metallen bei wiederholten Beanspruchungen. A. o, O. 1874 und 1875. 

61) Fairbairn. Experiments to determine the effect of vibratory 
action and long-continued changes of load upon wrougbt iron girders. 
British Association. Report of Thirtieth Meeting. 1860. — Derselbe. 
The effect of time on wrought iron girders. The Engineer 1864 II. 

68 Mohr. Ueber die Verwertung der Wöhlerschen Versuche für 
die Dimensionirung der Eisenkonstruktionen, Insbesondere der eisernen 
Brücken. Civilingenieur 1881 und 1882. 
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p S die zulässige Spannung einer Konstruktion zu bilden. Gerber | sogenannte Launhardt-Weyrauchsche Formel ist ein einfaches 
= li hat — angeregt durch die Veróffentlichungen Wóhlers — | Mittel, um für die einen Spannungswechsel erleidenden Stäbe 
bord sofort auch versucht, eine Beziehung zwischen der Wirkung einer Konstruktion die zulässige Spannung nach wissenschaft- 
bh von vielfach wiederholter Belastung zu der Wirkung von lichem Verfahren festzusetzen. Allerdings erscheinen die in 
dos ruhenden Lasten zu finden. Daraus folgte 1871 seine be- der Formel vorkommenden Erfahrungszahlen heute nicht 
! s Ze kannte Formel für die Bestimmung der zulässigen Spannung, mehr ganz einwandfrei, weil dafür ausreichende neuere Unter- 
M die schon 1872 für die Berechnung der Konstruktionen der lagen, gewonnen aus entsprechenden Versuchen mit den heute 
MET bayerischen Staatseisenbahnen eingeführt wurde’). In neuester gebräuchlichen neueren Konstruktionsstoffen, nicht vorliegen. 
Pan Zeit (1894 P dd hat dud diesen Gegenstand noch Dieser et ist ee > einer pa iu. dafür, 
D. weiter ausgeführt und ergänzt '?). warum neuerdings — nac em Vorgange Mohrs — viele 
WE Aufser Gerber beschüftigten sich mit der Nutzbarmachung Konstrukteure die nach den genannten Grundsätzen aufgestell- 
SS der Wöhlerschen Versuche für die wissenschaftliche Fest- ten Formeln nicht mehr gelten lassen’?). Auch die preufsische 
Tou setzung der zulässigen Spannung seit 1871 namentlich Staatseisenbahnverwaltung nimmt in ihrer neuesten Verord- 
Pe Lan Launbardt?), Schäffer, Winkler und Weyrauch 7’). nung für die Berechnung von Eisenbrücken keine Rück- 


sicht auf solche Formeln, setzt vielmehr die Zahlen für die 


Launhardt betrachtete nur den Belastungswechsel, nicht 
zulässige Spannung von Fall zu Fall ‚für alle vorkommenden 


aber den Spannungswechsel. Dabei ermittelt er die Arbeits- 


Fig. CU. Ostportal der Strafsenbrücke über den Rhein in Bonn. Möhring 1898. 
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| Konstruktionsarten von vornherein fest, wobei die Spannungs- 
stufen im wesentlichen allein nach der Grófse der Stützweite 
und der Árt der Lastübertragung (ob mittelbar oder unmittel- 


| festigkeit des Stabes; so nennt er die Spannkraft, bei welcher 
ein Stab erst nach einer unendlich grofsen Zahl von Be- 
lastungswechseln bricht. Weil aber der Spannungswechsel 


eines Stabes (nach Wóhler) die geführlichste Folge eines Be- bar) bemessen werden. Dieses einfache praktische Verfahren 
lastungswechsels ist, so ergünzte Weyrauch die Formeln bat viel für sich, so lange nicht die wissenschaftlichen For- 
2 Launhardts durch Einführung der sogenannten Schwingungs- meln auf zuverlässigeren Versuchsergebnissen, als sie bisher 
2 festigkeit, worunter er diejenige Arbeitsfestigkeit versteht, vorliegen, aufgebaut sind. Auch entspricht das Verfahren 
E bei welcher im Spannungswechsel die Grenzwerte von Zug ganz den früheren Anscbauungen Schwedlers. 
b und Drück gleich grofs werden. Die daraus entstandene Es ist noch ein anderer Grund hinzu gekommen, der 
= "—" gegen die verfrühte Anwendung der wissenschaftlichen For- 


meln spricht. Bauschinger, der verstorbene frühere Leiter 


89) Gerber. Bestimmung der zulässigen Spannung in Eisenkon- 
des mechanisch-technischen Laboratoriums der Münchener 


struktionen. Zeitschr. des Bayerischen Arch.- und Ingenteur-Vereins 1874. 


A" 

uz 10) Gerber. Ueber zulässige Beanspruchung in Eisenkonstruk- Technischen Hochschule, hat bekanntlich Wöhlers Versuche er- 
P tionen. Deutsche Bauzeitung 1896. günzt, namentlich durch den bislang mit Erfolg nicht ange- 
n ID Launhardt. Die Inanspruchnahme des Eisens. Zeitschr. des npe , DM b 

m Arch.- und Ing.-Ver. in Hannover 1873. 

S 73) Schäffer. Zur Bestimmung der zulässigen Spannung für 13) Laifsle und Schübler. Zur Bestimmung der Festigkeits- 
ud Eisenkonstruktionen. Zeitschr. für Bauwesen 1874. — Deutsche Bau- koéffizienten für Eisenbauten. Centralbl. der Bauverwaltung 1885. — 
f zeitung 1876. — Weyrauch. Festigkeit und Dimensionenberech- Landsberg. Ueber die Bestimmung der Querschnitte von Eisenkon- 
dë nung der Eisen- und Stahlkonstruktionen mit Rücksicht auf die neueren struktionen. A. o. O. 1885. — Krohn. Ueber Dimensionirung vou 
; Versuche. 1876. — Winkler. Wahl der zulässigen Inanspruchnahme Eisenkonstruktionen und über Wertziffern. Z. 1885. — weitere Litte- 


F der Eisenkonstruktionen. 1877. (Nach der Zeitschr. des Oesterr. Ing.- raturangaben vergl. im Handbuch der Ingenleurwissenschaften II. Band 
f und Arch.-Ver. 1877.) II. Abt. II. Aufl. 1890 8. 84. 
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fochtenen Satz, wonach ein Stab, der nie über die sogenannte ' wechsel zu erleiden haben, nach den neueren. Formeln ru be 
Elastizitätsgrenze hinaus gespannt wird, erst nach einer rechnen. Danach brauchte man für eiserne Brücken eigent 
millionenfachen Zahl von Belastungswechseln bricht. Der lich nur die Querschnitte der Wandglieder und die Gurte von 
Bauschingersche Satz, auf, Eisenkonstruktionen angewendet, durchgehenden Trägern u. dergl. nach dem wissenschaft- 
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Fig. 11. Portal der Wormser Rhein-Strafsenbrücke. Hofmann 1899. 
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lich in a. a sollen, besagt also, dass keine Notwen- ` zusetzen, ähnlich wie es in der vorerwähnten pr 
beansprucht wer 3 p 


digkeit vorliegt Konstruktionsstübe, die keinen Spannungs- ordnung geschehen ist. i 
igkeit v e 
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2. Juni 1909. 
TE In enger Beziehung zu der Frage der zulässigen Span- der durchweg vernieteten Brücken über, ohne aber die ein- 
NM. nung stehen die Fragen über die Berechnung und möglichste mal eingeführte bequeme Berechnung unter Annahme von 
SE = Unschädlichmachung der Nebenspannungen, die zum grofsen ` reibungslosen Gelenkbolzen der Stabkuoten aufzugeben, ob- 
Teil auf einem schwierig zu beackernden theoretischen Felde wohl viele Konstrukteure sich der Mängel dieser Berechnungs- 
liegen. In den ersten Entwicklungsstufen der Konstruktion , art mehr oder weniger bewusst waren. Die Schwierigkeiten 
beachtete man Nebenspannungen überhaupt noch nicht. Der Not | der rechnerischen Untersuchung über die dabei begangenen 


Fig. (2. Portal der Mosel-Brücke in Trarbach. Möhring 1899. 


gehorchend, richtete man damals die Trägerberechnungen so Fehler waren aber so grofs, dass es nicht zu verwundern ist, 
einfach wie nur möglich ein und legte dabei die Gelenkbolzen- | wenn die ersten Veröffentlichungen solcher Rechnungen pe 
knoten (S. 534) der ersten eisernen Trägersysteme zugrunde. gegen Ende des 8. Jahrzehnts erschienen, zu einer Zeit, 

Als sich dann die ersten Gelenkbolzen-Brücken im Betriebe die konstruktive Ausbildung der gegliederten Balkenbrücken 


nicht bewährten, ging man in Europa bald zu den Systemen , zu einem vorläufigen Abschluss gelangt x war. | 
DIC J ID (2 cd D V \ 
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Fast zu gleicher Zeit veröffentlichten Winkler, Engesser, 
Asimont und Manderla die ersten Arbeiten über die 
Nebenspannungen t). Die ausführlichsten Untersuchungen 
findet man bei Winkler im 2. Teile seiner »Theorie der 
Brücken«, wobei sowohl Regeln für die Grófsenbestimmung 
als auch Mittel zur Verminderung der Nebenspannungen an- 
gegeben sind. Asimont stellte bereits 1877 die Berechnung 
der Nebenspannungen als Preisaufgabe der Münchener Inge- 
nieur-Fachschule, worauf Manderla 1879 eine vorzügliche 
Lösung einreichte, in welcher er die hyperbolischen Funktionen 
verwendete’). Vorher hatte aber Engesser schon ein ein- 
facheres Näherungsverfahren zur Ermittlung der Nebenspan- 
nungen angegeben 7). 


Die seit 1877 in Gebrauch gekommenen Spannungs- 
messer, darunter der sinnreiche Dehnungszeichner von Frän- 
kel 7", bestätigten diese Rechnungen zur genüge, erweckten 
aber (wohl mit Unrecht) grofse Besorgnisse über die bisherige 
Vernachlässigung der Nebenspannungen. Gerber griff des- 
halb in vielen Fällen zu den Gelenkbolzenknoten zurück, 
obwohl ja auch diese, namentlich bei grofsen Stützweiten 
(S. 536), starke Nebenspannungen hervorrufen können, wie 
dies Winkler zuerst nachgewiesen und Manderla durch 
Messungen an der Brücke von Waltenhofen 1°) bestätigt hat. 


Nachdem in neuerer Zeit auch andere hervorragende 
Theoretiker, wie W. Ritter, Landsberg, Müller-Breslau, 
Mohr’ u. a., die Nebenspannungen behandelt haben, stehen 
zu ihrer Berechnung verschiedene Methoden zur Verfügung. 
In praktischen Fällen kommt man aber sehr selten dazu, 
bei Herstellung des Entwurfes diese Berechnungen wirklich 
zu benutzen, weil sie zu langwierig und in einzelnen 
Fällen auch sehr schwierig, wenn nicht unmöglich, genau 
durchzuführen sind. Dazu kommt noch, dass solche Neben- 
spannungen, die aus den unvermeidlichen Fehlern bei der 
Herstellung der Konstruktionen in der Werkstatt und auf der 
Baustelle herrühren, nur schätzungsweise in die Rechnung 
einbezogen werden können. Wo man also heute auf Neben- 
spannungen Rücksicht nimmt (was nicht immer geschieht, aber 
ceschehen sollte), pflegt man entweder die zulässige Spannung 
für die von Nebenspannungen am meisten heimgesuchten 


Die Sekundärspannungen in Eisenkonstruktionen. 
Deutsche Bauzeitung 1881. — Asimont. Hauptspannung und Se- 
kundärspaunung. Zeitschrift für Baukunde 1880. — Manderla. 
Die Berechnung der Sekundürspannungen im einfachen Fachwerk in- 
folge starrer Knotenverbindungen. Allg. Bauzeitung 1880. 

75) Manderlas Lösung der Preisaufgabe: »Welche Spannungen 
entstehen in den Stäben eines Fachwerkträgers dadurch, dass die 
Winkel der Fachwerkdreiecke durch die Belastung eine Aenderung 
erleiden?« Jahresbericht der Münchener Technischen Hochschule 1878 


bis 79 S. 18. 
76 Engesser. | 
die hierbei auftretenden zusätzlichen Spannungen, 


de 1879. 
ii m Frünkel. Der Dehnungszeichner. Civilingenleur 1881. — Vergl. 


auch Mantel. Zwei Instrumente für Messungen von Formünderungen 


. Schweizerische Bauz. 1900. 
Na u = oo die Wirkungsweise gelenkförmiger Knoten- 
86. 
ee SE zur Theorie des Fachwerkes. Zeitschr. 
des Arch.- und Ing.-Vereins In Hannover 1885 und 1886. — 
Breslau. Theorie der Biegungsspannungen in Fachwerkträgern. a : 
1886. — Engesser. Ueber die Biegungsspannungen der Fac pies 
zZ. 1888. — Ritter. Anwendungen der graphischen Statik. TI. won 
E Mohr. Die Berechnung der Fachwerke mit starren Lum 
dungen. Civilingenieur 1891 und 1893. — Häseler. Der Brücken- 


bau. 4,1894. 


74 winkler. 


Ueber die Durchbiegung von Fachwerktrügern und 


Zeitschrift für Bau- 


' Teile nach Gutdünken zu ermäfsigen, oder man schätzt die 
Nebenspannungen in Hundertsteln der Grundspannungen, d. h. 
derjenigen Spannungen, die unter den bekannten Voreus 
setzungen reibungsloser Gelenkbolzenknoten usw. berechnet 
worden sind. 

Nur den Ersten des Faches darf man es heute zumuten, 
dass sie bei ihren Entwürfen auch das schwer zugängliche 
Gebiet der Nebenspannungen rechnerisch durchdringen. Ich 
kann bezeugen, wie Altmeister Schwedler auch in diesen 
Punkte mit der grófsten Gewissenhaftigkeit vorgegangen ist. 
Als Schwedler mir im Jahre 1888 die Vorentwürfe zu den 
eisernen Ueberbauten der neuen Brücken über die Weichsel 
bei Dirschau und über die Nogat bei Marienburg mit dem 
Auftrage übergab, danach die Sonderentwürfe anzufertigen, 
sagte er eines Tages, Anfang des Jahres 1889, das Träger- 
system betreffend: »Ich bin nun einmal auf das System hin- 
eingefallen, möchte es aber nicht mehr ändern. Die Neben- 
spannungen habe ich übrigens während meines vorjährigen 
Urlaubes genau durchgerechnet. Wollen Sie die Berechnun- 
gen mitnehmen? Hier sind sie, aber 25 pCt thun es auch 
Es war mir erstaunlich und rührend zugleich, .zu sehen, wie 
der Meister, ohne die so notwendige Schonung seiner damals 
schon nicht mehr ganz festen Gesundheit, einen mehrwöchigen 
Urlaub mit dazu benutzt hatte, um mit Hülfe der Rechnung 
in die tiefsten Einzelheiten seiner Entwürfe einzudringen. So 
ernst erfasste er immer seine Aufgaben, fürwahr ein leuchten- 
des Vorbild für den jüngeren Nachwuchs des Faches! 

Das Aufdecken und Aufhellen des vordem dunkeln Ge 
bietes der Nebenspannungen durch deutsche Münner war von 
bedeutendem Einfluss auf die Weiterentwicklung der Kon 
struktion. Seitdem die dabei aufgefundenen Wahrheiten im 
letzten Jahrzehnt des Jahrhunderts allgemeiner bekannt ge- 
worden sind, gehen die Bestrebungen immer mehr dahin, 
durch geeignete Wahl der Konstruktionsquerschnitte und 
durch zweckmäfsig gestaltete Knotenanschlüsse der einzelnen 
Glieder die Nebenspannungen zu ermäfsigen. Dies geschieht 
heute einerseits durch Verwendung symmetrischer Stab- 
querschnitte mit symmetrischen Querschnittzuwachsen, unter 
Bevorzugung von sogen. zentrischen Stab- und Nietenan- 
schlüssen in den Knoten der Hauptträger, sowie anderseits 
durch gelenkige (oder federnde) zentrische Lagerung der 
Querkonstruktionen und der Fahrbahn in den Knoten der 
Hauptträger, wobei man aufserdem möglichst statisch be 
stimmte Uebertragung sowohl der senkrechten, als auch der 
wagerechten Lasten zu erreichen strebt, wenn auch das 
Trägersystem selbst statisch unbestimmt ist. Wie diese neueren 
Konstruktionsgrundsätze und Konstruktionseinzelheiten an her 
vorragenden Bauwerken der Neuzeit durchgeführt worden 
sind, ist weiterhin (unter 22) nachzulesen. 

Vergleicht man schliefslich die grofsen Fortschritte in den 
Konstruktionseinzelheiten, zu denen die vertiefte Erkenntnis der 
Natur und der Wirkungen der Nebenspannungen wesentlich mit 
Anlass gegeben hat, mit dem für die Konstruktionsausbildung 
verschwindenden Einfluss der aus den Wöhlerschen Versuchen 
hergeleiteten wissenschaftlichen Formeln für die zulässige 
Spannung, so könnte es scheinen, als ob diese Formeln wenig 
Wert besäfsen. Das wäre aber ein Irrtum. Wenn auch ds 
Anwendungsgebiet der neuen Formeln zur Zeit noch be 
schränkt und umstritten ist, so bleibt doch der Kern der gê- 
schilderten wissenschaftlichen Bestrebungen, sobald diese sich 
auf einwandfreie Versuche gründen, durchaus gesund, und & 
steht zu hoffen, dass im 20. Jahrhundert neben vielen anderen 
Fragen über Dauer und Sicherheit der Konstruktionen auch 
die Frage der zulässigen Spannungen eine allseitig befriedi 
gende Lösung erfahren wird. (Fortsetzung folgt.) 
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EN (Schluss von S. 668) 
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FOR Ueber die ausgedehnten Tunnelbauten vermittels solcher verschraubt sind. Die Ringstücke haben in der Richtung der 
NM Schilde, die jetzt in London‘) im Gange sind und die ich Tunnelachse 510 mm Trei und rd. 1,36 m Länge. Als 
Mou vor kurzem zu besichtigen Gelegenheit hatte’), möge das Material findet graues, zähes Gusseisen Verwendung, das den 
ee Folgende hier eingeschaltet werden. üblichen Prüfungen unterworfen wird. An den Haltestellen ist 
NE Die Strecke der City and South London Railway besteht der lichte Durchmesser des Tunnels auf 6,45 im vergröfsert. 
SEN epis : : : : ic ; T : 
"radi aus zwei kreisrunden Tunneln, welche in wechselnder Tiefe Die Fugenflächen der Ringstücke werden bei Tunneldurch- 
e ba von 13,5 bis 20 m unter Strafsenkrone neben einander her- messern von 3,2 m garnicht bearbeitet. Dagegen sind die 
WE laufen. Da der eine Tunnel nur von ein-, der andere nur Vertikalfugen der Tunnel an den Haltestellen mit Wer 
d d: von ausfahrenden Zügen benutzt wird, ist, um das Anfahren, und einem aus Salmiak und Eisenfeilspänen angeriebenen 
PM Bremsen und die Lüftung zu erleichtern, darauf Bedacht ge- Kitt kalfatert und die Horizontalfugen behobelt. Dieses Ver- 
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a nommen, dass der Tunnel zu beiden Seiten der Haltestelle, | fahren wird gegenwärtig in London bei Tunneln von'Jgrófse- 

i rem Durchmesser als ungefähr 4,6 m, besonders wenn wasser- 


haltiges Gebirge zu durchörtern ist, allgemein befolgt. Die 
Innenfläche des Tunnels soll später nicht mit Beton glatt 
geputzt werden. 

| Der Bauvorgang ist im wesentlichen der althergebrachte 
| vermittels Brustschildes, der bereits bei der Ausführung des 


Der lichte Durchmesser des Tunnels beträgt rd. 3,2 m. 
Die Tunnelröhre ist aus 22 mm starken gusseisernen Ring- 
stücken zusammengesetzt, welche 29 mm starke Flansche 
und Rippen tragen und durch kräftige Bolzen mit einander 


soweit angängig, im Gefälle liegt. | 


1) Vergl. Z. 1899 S. 1476. 
D Den die Arbeiten leitenden Oberingenieuren Sir Benjamin Baker, 


City & South London Railway, und W. E. Moir, Great Northern & City 
Railway, spreche ich für ihr liebenswürdiges Entgegenkommen an dieser 
Stelle besten Dauk aus. 


ersten Themse-Tunnels von Brunel im Jahre 1825 mit Erfolg 
versucht worden ist. Der runde, sogenannte englische Brust- 
schild ist ein passend versteifter Blechring, der das Tunnelrohr- 
| ende vor Ort schachteldeckelartig umschliefst, ünd unter-dessen 
Schutze die weiteren Röhrenringe| @ingebaut-Fwerden. "Der 
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Schild wird durch eine Anzahl sich gegen Schild- und Tunnel- 
kranz stemmender hydraulischer Schiebebócke in das vorge- 
lagerte Gebirge gedrückt und das Erdreich in üblicher berg- 
männischer Weise entfernt, um einem Tunnelringe Platz zu 
machen. | 
Im vorliegenden Falle wird zunächst von zwei Mann ein 
Richtstollen von Hand als Sohlenstollen getrieben. Hierauf 
werden gleichzeitig mit dem Vorwürtspressen des Schildes 
eine Anzahl Ptähle rings um den Stollen in das Gebirge ge- 
drückt und vermittels dieser, nachdem die Wasserdruckpressen 
ausgeschaltet sind, das Erdreich in den Stollen gebrochen. 
Von dort wird es auf eine hinter dem Schilde angebrachte 
Arbeitsbühne geschaufelt 
und weiterhin in Kippkar- 
ren mit Pferdebetrieb bis 
vor den  Einsteigschacht 
und dureh einen Dampf- 
kran zutage befördert. 
Zum Vorwärtsbewegen 
des Schildes dienen sechs 
hydraulische Schiebeböcke, 
die einen Druck von 42 bis 
mitunter 98 kg/qcm am 
Ende eines Vortriebes aus- 
üben. Der Tunnel geht 
dureh dichten blauen Thon, 
und das Einhalten des Ge- 
fälles und der Kurven durch 
Ein- und Ausschalten der 
erforderiichen Wasser- 
druckpressen, deren Ven 
tile unmittelbar vor Ort bc- 
dient werden, hat, wie der 
Augenschein lehrt, keine 
Schwierigkeit. Der Hohl- 
raum von der Dicke der 
Schildbleche zwischen Tun- 
nelwandung und Gebirge 
wird durch Kalkmörtel aus- 
gefüllt, der durch ab und zu 
vorhandene Löcher unter 
Druck eingepresst wird. 
Im allgemeinen sind vor 
Ort des Tunnels von 3,2 m 
Dmr. 14 Mann beschäftigt, 
die in dem dichten blauen 
Londoner Thon im allge- 
meinen 10, in weichem Bo- 
den ausnahmsweise bis zu 
15 Tunnelringen von Ju 
510 mm Breite wührend 
eines Tages einzubauen Im- 
stande sind. l 
Aehnlich liegen die Ver- 
hältnisse bei dem Erweite- 
rungsbau der Great Nor- 
thern and City Railway. 
Die Tunnel haben hier 
5,3 m, an den Haltestellen 
7 m und in einem Falle 
7,1m Dmr. Die gusseiser- 
uen Ringstücke haben 510 
mm Breite, ungefähr 1,7m 
Lünge und bei einer Platten- 
stärke von 24mm und einer 


, e von 30 mm rd. : b 
ne Während bei den Tunnelrohren von grölse- 


:e Längsfurenflächen behobelt sind, bleiben 
Du ey n von 5,3 m unbearbeitet. Um eine 
pes E Kfsire Lagerung der Ringstücke zu erzielen, sind 6 mm 
dr x it Kreosot durchtränkte Holzleisten in die Längsfugen 
ae a - Die Querfugen sind mit Zement kalfatert. Im First 
der von der Sohle emporwachsende Ring durch ein guss- 
escriba Passbogenstück geschlossen, durch das etwaige Unge- 
nauigkeiten ausgeglichen werden kónnen. : à : 
Auch hier soll von der Ausbetonirung der Tunnclwan ung 
Abstand genommen werden, da die Schallverminderung, au 
die der Bctonputz hauptsächlich hinzielt, im Vergleich mit den 
«heblichen Betonirungskosten zu unbedeutend ist. 
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Fig. 26. 
Entladeschuppen mit Fallthorbühne, 
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Forderg«rüst über dem Einsteigschacht. 


Zeitschrift des Vereines 
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Zur Bauaustührung dient ebenfalls ein Brustschild, Fig. 21 
und 25, welcher dem in Fig. 21 und 22 dargestellten ühnlich 
ist. 16 hydraulisehe Schiebebócke, paarweise gekuppelt, be- 
sorgen die Vorwürtsbewegung. Die Pressen haben 18 mm Kol- 
bendurchmesser, und der Druck, den sie auszuüben vermögen, 
soll bis zu 210 kg/qem betragen. Während des jeweiligen Vor- 
rückens des Schildes, das im Durchschnitt 20 Minuten bean- 
spruchen dürfte, wird jeder Richtungswechsel des Schildes an 
passend angeordneten und angezeichneten Richtscheiten in 
Verbindung mit einem Bleilot, einer sehr einfachen, aber ge- 
nügend genauen Vorrichtung, vom Vorarbeiter abgelesen und 
durch Ein- und Ausschalten von Schiebeböcken geregelt. Ein ge- 
naues Nivellement wird tág- 
lich vorgenommen, und die 
festgelegten Punkte werden 
an Querhülzern vermerkt 
die unter dem Tunnelfrst 
unverrückbar befestigt sind. 
Bei Tunneldurchmessern 
von ungefähr 5 m und da- 
rüber sind die Ringstücke 
von solcher Schwere, dass 
sich der Einbau vermittels 
einer oder zweier Montir- 
maschinen, Fig. 24 und 25, 
als zweckmüfsig erweist. 
Diese Maschine besteht im 
wesentlichen aus zwei hy- 
draulischen Cylindern a, die 
vermittels einer Kette das 
einen hydraulischen Cylin- 
der b tragende Rad c dre- 
hen. Es ist ohne weite 
res ersichtlich, dass durch 
Kombinirung der Kolben- 
bewegungen jede Stelle des 
Sehildkranzes durch das 
Kolbenende d, das mit 
einer passend ausgebilde- 
ten Greifvorrichtung zum 
Festhalten der gusseisernen 
Ringstücke versehen ist, 
bestrichen werden kann. 
Abweichend von der zu- 
erst beschriebenen Bauaus- 
führung wird hier kein 
Richtstollen getrieben. 
Durch eine Anzahl über 
die Schildbrust verteilter 
Pfähle, die gleichzeitig mit 
dem Schild eindringen, 
wird das Erdreich gelockert 
und herausgebrochen. Der 
Kalkmörtel zwischen Tun- 
nel und Gebirge wird mit 
Wasserdruck eingepresst, 
zu welchem Zweck eine 
Mischtrommel mit den 
Wandlöchern des Tunnels 
durch eine Schlauchleitung 
verbunden ist. Das Innere 
des im Rohbau fertigen Tun- 
nels ist leidlich trocken. 
Vor Ort eines Tunnels 
von 5,3 m Dmr. arbeiten 
19 Mann unter einem Vor- 


arbeiter in Tag- und Nachtschichten. Im Durchschnitt bauen 


sie 5 Tunnelringe von je 510 mm Breite in 24 Stunden 
ein. Es braucht kaum erwähnt zu werden, dass die gute 
Schulung des Vorarbeiters und der Mannschaften für den 
flotten Fortschritt der Arbeiten von ganz besonderer Bedeu- 
tung ist. 

Bemerkenswert ist die Anlage des Hauptbauplatzes über- 
tage an der Poole-Strafse. Um sich den Vorteil eines schma- 
len Kanales als Massentransportstrafse zunutze zu machen, 
hat man den Bauplatz um ein geringes von der Tunnel- 
strecke entfernt gelegt. Es ist ein vorübergehender Einsteig- 
schacht abgeteuft und ein Verbindungstunnel bis zur Bahn- 
achse in derselben Weise wie der Bahitunnel als- Bohr aus 
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Gussstücken ausgeführt. Der Bauplatz, der neben den siint- 
lichen Bureauräumen die Kessel und Dampfmaschine, die 
hydraulische und die elektrische Kraftanlage, ferner die Lager- 
plätze für die gusseisernen Ringstücke, die Zimmerhölzer und 
sonstige Baustoffe enthält, ist im Raume beschränkt und daher 
sparsam ausgenutzt. Die geförderten Berge werden in Kipp- 
waren von Hand auf ein in den Kanal eingebautes über- 


dachtes Gerüst geschoben, Fig. 26, um entweder unmittelbar” 


in die darunter gefahrenen Zillen oder, wenn diese nicht zur 
Hand sind, vorläufig auf die aus Fallthoren bestehende Gerüst- 
bühne gekippt zu werden. 

Der Einsteigschacht ist ebenso wie der eigentliche Tunnel 

mit Bogenplatten verkleidet und wie ein Senkbrunnen erbaut. 
Der Zugang der Arbeiter zur Sohle geschicht über Treppen- 
günge, und die Förderung wird durch einen Kran besorgt, 
Fig. 27. 
Die Firma Markham & Co. in Chesterfield hat die Brust- 
schilde gelicfert, die in den beiden beschricbenen Fällen Ver- 
wendung gefunden haben. Welche Verbreitung der Schild- 
tunnelbau hauptsächlich in London mit seinem dafür günstigen 
Baugrunde gefunden bat, zeigt die nachfolgende Zusaminen- 
stellung von Bauausführungen derselben Firma vermittels kreis- 
1under Bıustschilde während der vergangenen Jahre. Aus 
ihr geht auch hervor, wie man von kleinen Durchmessern 
von 2,5 m allmählich zu dem gewaltigen von rd. 10 m ge- 
langt ist. 


— - E 


| bo Ge- 
C ` üufserer = E E wicht 
S Durch- Länge = È A | pro 
x“ messer E z. E Stück 
(a | m [j^2 | t 
| , 
West Middlesex - Wasserwerke | 1 2,540 1,981 | 5 8,43 
Clichy-Asniéres . . . . .[|1 2,55 | 1,886 5 8,43 
Kingston-on- Thames-Tunnel . | 1 2,788 | 2,057 6 ^ 9.45 
River Ely-Tunnel . . . . f 1 3112 , 2.03? 6 | 10.26 
West Middlesex- Wasserwerke | 1 3,175 — 2,051 6 | 10.68 
Australien . . S Ax coe 3,416 2,743 6 18,00 
City& South London-Eisenbahn | 8 3,167 . 1,962 6 | 11,0 
desgl. Erweiterung . . Io 3,480 2,172 6 14,62 
Glasgow Distriet-Tunnel . Dä 3,715 | 1,962 6 , 13,20 
Citv & South London. Eisen- | ! 
bahn, Erweiterung . . 6 8,810 i 2,286 | 6 | 16,25 
Central. London-Eisenbahn 20| 3,8601 ^" 2,134 6 | 15,73 
Baker St. & Waterloo-Eisenbahn | 6 8,861 | 2,153 | 8 | 17,27 
» » » » 8 3,956 2,153 | 8 : 17,48 
Greenwich-Tunne] . . . 1| 3,902 ^" 4,140 13 23,80 
Waterloo & City-Eisenbahn 2 4,013 | 2,134 . | 7 | 16,86 
Central London-Eisenbahn 4 4,089 2.134 6 17,08 
Baker St. & Waterloo-Eisenbahn | 6 | 4,108 ' 2,153 8 Ä 18,80 
Central London - Eisenbahn 1 4,140, 2,34 | 6 | 17,21 
Waterloo & City-Eisenbahn 2 4,191 2,134 7 17,59 
Blackton-Bebülter . . . 1 4,183 2,134 | 8 | 14,12 
Glasgow Harbour- Tunnel 1 9,258 . 2,134 | 9 23,95 
» > >» Vox 5,258 2,134 13 | 28,05 
GreatNorthern&City-Eisenbahn| 2 bänn 2,667 16 30,45 
North British-Eisenbahn, Edin- | ' 
burgh . . . . . . .[|1 | 9,015 | 2,210 13 34,90 
Central London - Eisenbahn . | 9: 6,960 ^ Zong 22 86,40 
City & South London - Eisen- | | 
bahn, Erweiterung . . .|?2 60,960 2,602 22 86,40 
Baker St. & Waterloo-Eisenbahn | 8 | 6,960 © 2,11 22 86,40 
» » » » 2 7,569 2,111 22 , 101,60 
Central London-Eisenbahn 1 8,179 — 2,092 24 1106,75 
City & South London. Elsen- d i] 
bahn, Erweiterung . .11 9855 , 2,819 , 28 |, 152,30 


Neuerdings ist auch angeregt worden, nach Ausführung 
des kreisrunden gusseisernen Tunnels vermittels Schildes die 
untere Hälfte durch Widerlagermauern zu ersetzen. In diesem 
Falle soll an den späteren Kämpferpunkten ein kurzes Ring- 
formstück aus Beton eingesetzt werden, das bei der Umge- 
staltung zuerst herauszubrechen würe. 


Loser und fester Sand, Lehm, Thon, aufgeschütteter 
Boden, Geröll und Felsen sind die Bodenarten, welche der 
Bahnachse der Rapid Transit-Bahn entlang durch zahlreiche 
Schürfungen zutage gefórdert worden sind. 


Die Haltestellen zerfallen in solche für Lokalzüge; 
Fig. 28 bis 30, und solche für Lokal- und Schnellzüge, Fig. 31 
und 32. Aus den Grundrissen und Querschnitten ist die all- 
gemeine Anordnung ohne weiteres ersichtlich. Im endgültigen 
Entwurf ist abweichend von den Skizzen eine Trennung des 
cin- und ausgehenden Verkehres schon von der Strafse bezw. 
dem Bahnsteig aus vorgesehen. Auch sollen womöglich die 
Bürgersteigpavillons vermieden und Ein- und Ausgäuge in 
gemietete Räume auf Privatgrundstücken verlegt werden. 

Die Wände sollen als Futtermauern aus Beton oder Ziegel 

gebaut und mit emaillirten Lochsteinen verblendet werden. 
Statt der Lochsteine kann auch durch massive emaillirte Steine 
eine Luftschicht von 25 mm geschaffen werden. Ungefähr 
ein Stein pro qm soll dann durchbinden. Die Fufsböden 
sollen aus Zement oder künstlichen Steinen bestehen. Die 
Bahnsteige und Zugänge sollen so geräumig wie möglich an- 
geordnet werden. Besondere Aufmerksamkeit soll auch dem 
bei derartigen Bauwerken nur zu oft halsbrecherischen Ver- 
hältnis von Steigung zu Auftritt der Treppenstufen geschenkt 
werden. 
Wo irgend angängig, soll das Licht von der Strafse 
durch Oberlichte einfallen, bestehend aus gusseisernen Rahmen, 
in denen dicke Glaslinsen von höchstens 50 mm Dmr. in 
Zement eingebettet sind. Bei der Abnahme muss ein unter 
10 Rahmen beliebig herausgegriffener eine Belastungsprobe 
mit 2450 kg/qm gleichförmig verteilter Last aushalten, und 
aufserdem muss die Wasserdichtigkeit des eingesetzten Rah- 
mens erwiesen werden. Zur künstlichen Beleuchtung mittels 
indirekten Lichtes sind in Seiten- oder Deckennischen ver- 
senkte, möglichst dem Auge entzogene elektrische Lampen, 
in Aussicht genommen. 

Wo die Oberkante des Bahnsteiges 9,15 m oder mehr über 
oder unter der Strafsenkrone liegt, werden je nach dem zu 
erwartenden Verkehr bis zu vier Personenaufzügen, welche 
je 25 Personen fassen, angeordnet. 

Die Umfassungsmauern der Haltestellen werden ebenso 
wie die Tunnelstrecke, wo geboten, durch eine wasserdichte 
Einlage, auf welche wir weiter unten ausführlich zurück- 
kommen, undurchlässig gemacht. Die Bahnsteige der Hoch- 
bahn werden auf ihre ganze Länge überdacht. 

In der Nähe der nördlichen Endhaltestellen werden die 
Reparaturwerkstätten, Wagenschuppen, Drehscheiben, Aufstell- 
gleise und dergl. auf erweiterungsfähigem Gebiet unter- 
gebracht. 

Um bei der gröfsten Fahrgeschwindigkeit einen möglichst 
geräuschlosen und erschütterungstreien Betrieb zu erzielen, 
ist der Oberbau im Tunnel nach Fig. 33 angeordnet. Die 
Schiene ruht auf kleinen, 30 cm langen, eng an einander 
liegenden Querschwellen, welche durch zwei aus L.-Eisen ge- 
bildete Führungsprofile in ihrer Lage gehalten werden. Das 
innere E-Eisen dient dabei gleichzeitig als Sicherheitsschiene. 
Die eigentliche Schiene, die der Form des amerikanischen 
Radkranzes gemäls bekanntlich gerade steht, wird durch die 
Langhölzer festgekeilt und durch 20 mm starke Bolzen in 
90 cm Abstand gesichert. Es werden zunächst die mit den 
E-Eisen verschraubten L-Eisen 60 - 30 - 10 in Abständen von 
1,5 m verlegt und einnivellirt. Dann wird der Beton zwischen 
den Schienen bündig mit der Oberkante des .L-Eisens und 
zu beiden Seiten des Gleises bündig mit der Oberkante des 
äufseren E-Eisens festgestampft, wobei Aussparungen zum 
Lósen der Muttern vorgesehen werden. Für die 30 em langen 
Querschwellen soll entweder Eiche oder Kiefer, oben und unten 
behobelt, verwendet werden. Die Ueberhóhung in Kurven 
wird durch Aenderung in der Schwellenstärke erreicht. 

Auf den Hochbahnstrecken werden Querschwellen von 
18 x 20 em Querschnitt und 2,45 m Länge verlegt, wobei 
jede dritte Schwelle noch zur Aufnahme eines Fufsweges 
ausgekragt wird. Der Schwellenabstand betrügt 46 cm von 
Mitte zu Mitte. Die Gesamtanordnung im Grundriss und 
Querschnitt ist aus Fig. 34 und 35 zu ersehen. Auf den 
Schwellen, die durch Hakenschrauben befestigt werden, 
liegen scharf gerippte Unterlagplatten, auf welchen die 
Schiene ruht. Die letztere zeigt das Normalprofil der Ame- 
rican Society of Civil Engineers, ein breitfüfsiges Vignoles- 
Profil, und wiegt rd. 40 kgim. Die Höhe der Schiene be- 
trägt 127 mm, die l'ufsbreite 125 mm und die_Kopfbreite 
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63 mm. Nach planimetrischer Messung 
verteilt sich die Masse mit 41 pCt auf den 
Kopf, mit 22 pCt auf den Steg und mit 
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die zweite Schiene die Probe, so wird 


37 pCt auf den Fufs. Bezüglich der; Zu- 
sammensetzung des Schienenstahls sind 
die folgenden Grenzen gezogen: Es darf 
zwischen 0,55 pCt und 0,65 pCt Kohlen- 
stoff, nicht mehr als 0,085 pCt Phosphor, 
nicht mehr als 0,07 pCt Schwefel und nicht 
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noch eine dritte Probe gemacht. . Gelingt 
Sg. 30 jÆ diese, so gilt das Material als abgenommen. 
Die Schienen müssen im allgemeinen 
MN | = 9,15 m lang sein; bis zu 10 pOt der 
EE m CG Lieferung werden jedoch Schienen von 
"rg | T | mindestens 8 m Länge abgenommen. Ein 
E < 7 | Höhenunterschied von 0,4 mm gegen das 
WS n c = Normalprofil schliefst die Verwendung aus. 
ve $ ! u iE Die Stófse werden durchweg um eine 
: e a4 3 halbe Schienenlänge und auf den Hoch- 
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Silicium vorhanden sein. Die wichtigsten 
aterialprüfungen, denen der Schienenstahl 
sind die nachstehenden. Von den 
Satze gehóren, werden der erste 
n und von jedem eine Probe 

n A ittund 100 mm Länge entnommen. 
Yon T o SL ciuili Erhitzen in Flachstäbe 
Vo een 12? mm Stärke ausgehämmert, die sich nach 
d: Moncablüog ohne zu brechen bis in einen rechten. Winkel 
er 


weniger als 0,1 pCt 
Vorschriften über M 
unterworfen werden soll, 
Ingots, die zu demselben » 
und der letzte herausgegriffe 
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j ch nicht 
biegen lassen müssen. Besteht eine Probe den Versu À 


| dem die misslungene Probe an- 

demselben Ingot, ve 

De e h ein Versuchstück entnommen werden. Genügt 

gehürte, noc forderungen, so gilt der Satz als abgenommen. 

dieses den ius wd von jedem Satz ein Schienenstück, 

K ir Yull zu oberst, auf eiserne Widerlager in 1,20 m 
op 


: in Gewicht von 1 t aus 6 m Hóhe frei 
Apetand, patere Bricht die Schiene beim Versuch, 
ones eine zweite Schiene demselben oce kg 
ffe, Bricht auch diese, $0 werden alle zu demse 


Satze gehörigen Schienen zurückgewiesen. Besteht hingegen 
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bahnstrecken die Fig. 34. 
Stofsgruppen beider b — 
Gleise um eine Vier- 50.00 29.50 | 


telschienenlänge ge- 
gen einander versetzt. 


Ueber die sehr 
wichtige Frage der 
Stofsausbildung sind 
leider endgültige Be- 
stimmungen noch 
nicht festgesetzt. 
Sicherheitsschienen 
werden auf der 
ganzen Länge der 
Strecke angeordnet, 
und zwar bestehen 
sie auf den Hoch- 
bahnstrecken aus 
hochkantig gestellten 
Kieferbalken von 
15 x 20 cm aufser- 
halb des Gleises und 
von 15 >x< 15cm zwi- 
schen den Schienen, 
Fig. 34 und 35. Auf 
den Untergrund- 
strecken bilden, wie 
schon erwähnt, die 
inneren E-Eisen die 
Sicherheitsschienen. 

Im allgemeinen 
wird der Tunnel in 
die städtischen Ab- 
zugkanäle entwäs- 
sert. An den Stel- 
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den unmittelbaren An- Fig. 
schluss der Entwässerungs- = 
rohre an das Kanalsystem 


nicht gestattet, werden 
Sammelsümpfe angelegt, 


die durch selbstthätig in 
Wirksamkeit tretende Pum- 
pen entleert werden. 

Die künstliche Luftzu- 
fuhr wird durch gewaltige 
elektrisch angetriebere 
Ventilatoren, Fig. 36, die an 
den erforderlichen Stellen 
in Gewölben zwischen Tun- e 


LU Y 
Debt 


die erste und letzte Schicht. 
Die einzelnen Lagen über- 
decken sich an den möglichst 
versetzten Stölsenfauf 90 cm 
Länge, wodurch eine vollstän- 
dige Umhüllung des Tunnels 
herbeigeführt wird. Die An- 
Sahl der Filzlagen richtet 
sich nach dem Feuchtigkeits- 
grade des Bodens, jedoch sol- 
len in trockenem Baugrunde 
en mindestens zwei Filzlagen in 
= der Sohle und an den Seiten 

und nicht weniger als drei in 


Mittellinie 


nel und Erdoberfläche un- 9g. 39 [1 | der Decke verlegt werden. 
tergebracht sind, besorgt. LIA pA Um die Arbeit zu fördern, 

Mit grofser Sorgfalt ist Ch A 4 kann das Austrocknen des 
die Frage der Trocken- = 1: e -— — - F Betons, nachdem er 48 Stun- 
haltung des Tunnels ver- ber Fa" "tel? EE? age Lage den ungestört abgebunden hat, 
mittels undurchlässigen Ma- ||| öingangt eg: Je durch Darüberblasen von hei- 
terials behandelt. Das n LL... S K 1 dS [ser Luft beschleunigt wer- 
ta s 3 . Lg Re D P e "o 
Wichtigste fassen wir nach- 7 E j: LE den. An einzelnen Stellen 
" - Tome 2 o i [ ge b 
folgend knapp zusammen, Y^ S T "II hofit man, in trockenem Boden 
E ae — T e m 7 h LR Musgang ba, V KÉ Ausgang ls e 4 e " 
s. Fig. 37. Wo die Tunnel- EE ke P f d: über Grundwasser mit einer 

aee S p | D e -4 ü , e : 
sohle, die Seitenwünde und | I" E Lage Asphalt ohne Filz und in 
die Decke aus Beton allein ` f (A 
= Jí | 
p———— - | -—-— 


Baugrenze 


oder aus Beton und Eisengerippe bestehen, wird die fol- 
gende Anordnung getroffen. In ungefähr halber Tiefe des 
Betons werden zwei bis sechs Lagen Asbestfilz abwechselnd mit 
Lagen heifsen Asphaltes verlegt. Der Asphalt bildet dabei 


Fig. 36. 
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trockenem Felsboden ohne jede Abdichtung auszukommen. 
Bei den Seitenwänden findet sich unter anderm auch folgende 


Anordnung. Es wird in etwa 5 cm Entfernung von dem 
Säulenrücken eine 10 cm starke Mauer aus Ziegeln, in 


Zement oder heifsem Asphalt verlegt, ausgeführt, an die 
sodann die erforderlichen Lagen Filz und Asphalt geklebt 
werden. Schliefslich wird der Beton dagegengestampft, sodass 


Fig. 37. 


Tunnel 


die Innenkante der Säule mit dem Beton bündig liegt. In 
trockenem Felsboden wird zuerst die Felswand bis auf 7,5 cm 
Abstand vom Säulenrücken mit Beton glatt geputzt, hierauf 
die Abdichtung verlegt und sodann die Innenwand wie oben 
ausgeführt. Ist die Tunneldecke gewölbt, so wird, wenn die 
örtlichen Verhältnisse die Filzeinlage nicht erforderlich machen, | 
jedenfalls der Gewólberücken mit einer Lage heifsen Asphaltes 
abgedichtet. c.i Gab ams KAT EI BET EN wie 

Wird anstelle des Asphaltfilzes -mit ch 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


träukter Filz verwendet, so ist jeweilig eine Lage mehr 
zu verlegen. Kohlenteer allein ist jedoch als Isolirung aus- 
geschlossen. 

Bei der Auswahl der Zementsorten sollen im allgemeinen 
solche bevorzugt werden, die erfahrungszemäfs eine langsam 
zunehmende Festigkeit entwickeln, sofern nicht bedeutende 
Festigkeit nach verhältnismälsig kurzer Frist aus konstruktiven 
Gründen geboten ist. Die als natürlicher und Portlandzement 
bekannten Zementsorten, schnell oder langsam abbindend und 
gleichwertig den besten Arten von Rosendale oder American 
Portland Cement, können Verwendung finden. Die Anlieferung 
muss in Fässern und die Lagerung in angemessener Höhe 
über dem Boden in wetterfesten Schuppen erfolgen. Je 100 
Fass müssen abgesondert aufgestapelt werden, damit bei miss- 
lungenen Festigkeitsproben der schadhafte Satz ohne Verzug 
ausgeschieden werden kann. Von den umfassenden Festig- 
keitsversuchen, denen der Zement unterworfen werden soll, 
sei hier nur erwähnt, dass natürlicher Zement einen Zug von 
3,5 kg/«qcem, Portlandzement 11,2 kg. qem aushalten muss, nach- 
dem er 30 Minuten der Luft ausgesetzt und 24 Stunden unter 
Wasser gehalten. worden ist. | l 

Als recht beachtenswert mögen an dieser Stelle die Be- 
stimmungen über die Zugfestigkeit von Portlandzement uud 
| für Beton und Mauerwerk Raum finden, die beim Bau 
eines andern, des an der Pennsylvania Avenue in due 
phia belegenen Stadtbahntunnels, gültig waren. Pases ee 
bezweckt die Beseitigung von Kreuzungen in Schienen öhe 
ist mit einem Kostenaufwand von 6 000 000 $ erbaut. 
itsbedingungen sind während der 
sondern teilweise erheblich 


Mörte 


und 
Die nachfolgenden Festigke 
Ausführung nicht nur eingehalten, 
übertroffen worden. 
Probekörper aus re 
Querschnitt, sollen die folge 


asser nach Abbindung . . 


inem Portlandzement von 3,2 qem 
nden Bruchspannungen aufweisen: 


12.3 kg/aqem 
94 Stunden unter W 3 ku 


ı an der Luft ) 231.6 " 
nach 7 Tagen (s unter Wasser 

1 an der Luft 20. . 38,0 Se 
nach 28 Tagen lo; unter Wasser 


Probekörper aus ] T. Portlandzement und 3 T. Normal- 


sand von 3,2 qcm Querschnitt : 
| an der Luft ) 
nach 7 Tagen (7 unter Wasser 
ı an der Luft ) ne, HB , 
nach 28 Tagen (e unter Wasser 


11,3 kg'qcm 


Mit den Festigkeitsprobeu des Zementes l m Se 
, H: d die chemische Untersuchung, die Fe sts clung n 
Se mgen in verschiedenen weitmaschigen Sieben unc 
Buch obe zum Nachweis der Raumbeständigkeit. 
> ee echtrommel entnommene und in Probekörper 

E. GE Querschnitt geformte Mörtel, bestehend Sn e 
Port izement und 3 T. Sand, soll folgende Zugfestgke 
Portlandz 


aufweisen: 

ı an der Luft ) 7 kg/qem 
nach 7 Tagen L unter Wasser 

ı an der Luft ) 
nach 28 Tagen (27 unter Wasser 
Mörtel soll im vorliegenden Falle 
verarbeitet werden: für Ziegel- 
2 T. Sand; zum Ver- 
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Der trocken gemischte E 
jn folgender Zusammensetzung 


/ t 

f 1 T. Portlandzement 2 1. BA 3 

mauerwork See D quader dasselbe Verhältnis; für Bruchstein 
setzen e | 


ment 2?/, T. Sand; bei Zyklo- 
* | T. Portlandzemen 
mauerwerk uii | T. natürlicher Zement und 2 T. Sand. Zum 
peu e ı T. Portlandzement und | T. Sand, wo i 
A SNE? mit Farbstoffzusatz, verwendet. Verlüngerter Zement- 
orderlic 


: 1 mmen. 
j prends in Aussicht geno = 
mörtel ist Ce für den Beton kann aus Kieseln oder 
at 


Der Steinzus Für den Beton des Fufsbodens sollen 


e zen bestehen. j e 
He nicht mehr als 25 mm Dmr. und für E an 
H e a * fe 
de elle verwendeten Beton zwischen 7 und 50 mm Dmr. 
anderer ote 


Wo der Beton eine Stärke von 77 em erreicht, künnen 
an von hóchsteus 30 em Länge und un a 
ND ófsten Durchmessers an Dicke in den Beton w nn 
es tte der einzelnen Lagen von Haud eingebette 

es DU d 


werden. Dabei müssen die einzelnen Steine mindestens 50 cm 
aus einander und 10 em von der Aufsenflüche entfernt sein. 
Das Mischungsverhältnis richtet sich nach der Art der Ver- 
wendung wie folgt: Bei Betongewölbedecken und Seitenwänden 
von geringerer Dicke als 46 em 1 T. Portlandzement, 2 T. 
Sand und 4 T. Steinschlag; bei Betongewölbedecken oder 
Seitenwänden in Felsen 1 : 2/3: 5; bei Gründungen in nassem 
Baugrunde, wo die Stärke ausschliefslich der Fufsboden- 
betonirung nicht grófser als 61 cm ist, 1:2:4, und wenn die 
Stärke 61 em überschreitet, 1:2!/,:5; in trockenem Bau- 
grunde 1:2!/;:5; bei Gründungen auf Felsboden bis zu 
30 em Betonstürke 1:2"/2:5; bei gröfserer Stärke 1:3:6, 
wobei in trockenem Felsbaugrunde um 30 pCt vergröfserte 
Raumteile natürlichen Zements an die Stelle des Portland- 
zementes treten können. 


In grofsen Betonblöcken, wie [Futtermauerung oder 
Hinterpackung, soll das Mischungsverhältnis 1 T. natürlichen 
Zement, 21/3 T. Sand und 5 T. Steinschlag betragen, wobei 
in nassem Boden oder bei hoher Beanspruchung des Betons 
Portlandzement an die Stelle von natürlichem Zement treten soll. 


Der Beton muss stets sofort nach der Mischung, die auf 
maschinellem Wege erfolgen kann, verschüttet und sodann 
gehörig festgestampft werden und wenigstens 12 Stunden 
ungestört abbinden, ehe an das Aufmauern gegangen werden 
darf. Soll auf Beton, welcher abgebunden hat, eine weitere 
Betonlage, die immer zwischen 10 und 23 cm Stärke haben 
soll, aufgeschüttet werden, so muss die Lagerfläche zunächst 
mit dem Schlauch gewaschen und mit einer Schicht reinen 
Zementmörtels bedeckt werden. 


Bei der hohen Bedeutung, die heutzutage das Fluss 
eisen bei Stadtbahnbauten einnimmt, halten wir es für ge- 
rechtfertigt, die wichtigsten Punkte der hierfür aufgestellten 
Lieferbedingungen eingehender zu besprechen. Es sollen u. a. 
auch die bemerkenswertesten Vorschriften über die Behand- 
lung der Nietlócher hier erörtert werden, obwohl sie auf 
deutsche Verhältnisse nicht anwendbar sind, so lange die 
Lochstanze vom deutschen Brückenbauer eine so ablehnende 
Behandlung erführt wie heutzutage. 

Durchweg soll auf basischem oder saurem Wege dar 
gestelltes Flammofen-Flusseisen verwendet werden. Der Phos 
phorgehalt soll sowohl im Profileisen als auch im Nieteisen 
bei saurem Verfahren 0,06 pCt, bei basischem 0,04 pCt nicht 
überschreiten. Die Bruchtestigkeit des Baueisens kann zwischen 
41 und 46 kg/qem schwanken. Die Elastizitätsgrenze muss 
mindestens 23,5 kg/qmm, die Dehnung mindestens 20 pCt und 
die Querschnitteinschnürung mindestens 44 pCt betragen. Die 
entsprechenden Werte für Nieteisen sind 35 bis 41 ke om 
19,5 kg/qmm, 27 und 54 pCt. Der Bruch soll durchweg 
sammetartiges Gefüge zeigen. Die Vorschriften über Her 
stellung der Probestücke decken sich im allgemeinen mit 
den für Zerreifsversuche aufgestellten deutschen Normalvor- 
schriften. Die Biegeproben für Profilbaueisen werden mit 
Flacheisen von mindestens 8 mm Stärke angestellt. Nach Er 
hitzung bis zur Kirschröte und Abschrecken in Wasser von 
21°C soll sich das Probestück kalt um einen Winkel von 
180° bis zum Aufeinanderliegen biegen lassen. Keinesfalls 
dürfen sich Risse zeigen, so lange der Krümmungsradius 
grüfser ist als die halbe Blechstürke. Bei Nieteisen soll sich 
das Probestück vollständig zusammenklappen ‚lassen, obne 
rissig zu werden. j 

Bei der Stauchprobe müssen folgende Bedingungen er 
füllt werden. Ein 5 em vom Rande entferntes, in Material 
von 9,5 mm Stürke gestanztes Loch muss sich um 50 pc 
kalt aufdornen lassen, ohne dass sich Risse zeigen. 


Wenn das Probestück 5 der oben aufgezäblten 6 Be- 
dingungen besteht und die chemische Analyse vorschrifts- 
mälsig ausfällt, so können die Versuche wiederholt werden. 
Glücken nunmehr sämtliche sechs Versuche, so gilt das Mate- 
rial als abgenommen. 

Das graue zähe Eisen, aus welchem die Gussstücke her- 
gestellt werden, soll eine Zugfestigkeit von 12,7 bis 17 SCH 
im bearbeiteten Probestück haben. Im unbearbeiteten $ 
stande, also in der Gusshaut, sollen quadratische Probe- 
stücke von 6,45 qcm Querschnitt und 1 m Stablänge , e 
scharf kantige Auflager in 91 cm Abstand gestützt, eine allm 
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lich bis zu 340 kg zunehmende Mitteleinzellast aushalten 
kónnen, ohne sich dabei mehr als 15 mm durchzubiegen. 

Es wird für die Biege- und Zerreifsproben je ein Probe- 
stab beim Beginn und je einer am Ende des Gusses ent 
nommen; für die Beurteilung der Brauchbarkeit des Materials 
sind die Durchschnittswerte mafsgebend. . 

Die Abmessungen der Proben für die Gusseisen-Zerreifs- 
versuche bleiben der Entscheidung der Bauleitung vorbehalten. 

Jedes Gussstahlstück soll mit einem Probeansatz gegossen 
werden, aus dem nach erfolgtem Ausglühen das Probestück 
von 19 mm Dr, abgedreht wird. Die Bruchfestigkeit soll 
mindestens 49 kg/qmm, die Elastizitätsgrenze die Hälfte, die 
Dehnung 15 pCt auf 5 cm Länge und die Einschnürung an 
der Bruchstelle 20 pCt betragen. 

Alle Nietlócher in  Audreaskreuzen, Windverbandan- 
schlüssen, alle Löcher für Werkstattniete in Säulen, alle Nict- 
Jócher in Hochbahninaterial, dessen Stärke 16 mm nicht über- 
schreitet, alle Lócher im Flusseisengerippe des Tunnels mit 
Ausnahme der Löcher in den Untergurtstöfsen der Decken- 
träger, d. h. an den Anschlussstellen an Säulenköpfe, können 
verimittels Lochstanze von um 1,6 mm grófserem Durchmesser 
als der entsprechende Nictdurchmesser hergestellt werden. 
Alle übrigen Nietlócher in der Hochbahnkonstruktion und 
die erwähnten Stofsnietlöcher sollen mit einer Lochmaschine 
von gleichem Durchmesser wie der Nietschaft gestanzt und 
sodann zu einem um 1,0 mm grófseren Durchmesser auf- 
gerieben werden. Ehe das Autreiben erfolgt, miissen die 
zusammengehörigen Konstruktionsteile verschraubt werden. 
Das aufgeriebene Nietloch muss eine glatte evlindrische Loch- 
leibung aufweisen. Stellt sich während der Ausführung her- 
aus, dass diese Bedingung durch das erwähnte Arbeitsver- 
fahren nicht erfüllt wird, so müssen die Löcher mit einer 
Lochstanze von um 3,2 mın geringerem Durchmesser als der 
Nietschaft hergestellt und nachträglich zu einem um 4,8 ının 
gröfseren ` Durchmesser autgerieben werden. — Schliefslich 
muss der Grat sorgfältig entfernt werden. 

Nietlócher in den Flanschen wichtiger zusammengesetzter 
Konstruktionsteile, deren Materialdicke 16 mm überschreitet, 
sollen gleichfalls mit einem Stempel von um 3,2 mm ge- 
ringereın Durchmesser als der Nietschaft gestanzt und bis 
auf einen um 4,8 mm grófseren Durchmesser nachträglich 
aufgerieben werden. 

Alle Löcher für auf der Baustelle zu schlagende Niete 
sollen, sofern nach Vorstehendem das Aufreiben verlangt ist, 
möglichst mit Hülfe einer eisernen, wenigstens 25 mm dicken 
Schablone in der Werkstatt aufgerieben werden. Erfolgt das 
Aufreiben in der Werkstatt ohne Schablone, so müssen die 
zusammengehörigen Teile angezeichnet werden, um Ver- 
wechselungen auf der Baustelle zu vermeiden. 

Bei den Druckgliedern sollen die gestofsenen Flächen, 
die Flansche von Blechträgern ausgenommen, glatt bearbeitet 
sein. Genietete Säulen müssen gleichfalls au Kopf- und Fufs- 
ende auf genaue Liinge glatt bearbeitet werden; von etwa 
vorstehenden Anschlusswinkeln darf dabei nicht mehr als 
1,9 mm Schenkelstärke abgearbeitet werden. Das gleiche 
gilt von Längs- und Querträgern bezüglich der Endversteifungs- 
winkel. Die Kante des Stehbleches soll nicht über die Winkel 
vorstehen und nirgends mehr als 6,4 mm zwischen ihnen zu- 
rücktreten. Gestofsene Walzträgerenden in der Tunnelkon- 
struktion müssen entweder glatt bearbeitet oder mit der Kalt- 
säge geschnitten werden. 

Die Ankerbolzen sollen aus weichem Flusseisen von un- 
geführ 40 kg/qmm Zugfestigkeit hergestellt werden; bei der 
Lerreifsprobe darf der Bruch nicht im Gewindeteil erfolgen. 

Das fertige Material soll, ehe es die Werkstatt verlässt, 
gründlich gereinigt, Rost und Schiefer sollen entfernt werden. 
Sodann erhält es einen Anstrich von reiner Bleimennige und 
Leinöl in der Mischung von 9 kg Bleimennige auf 3,s ltr 
Leinól. Nach der Aufstellung erfolgt, wenn erforderlich, eine 
nochmalige Reinigung und dann ein zweimaliger gleich- 
müfsiger Anstrich, dessen Art und Färbung von der Bau- 
leitung jeweilig bestimmt werden. Bei den in Beton einzu- 
bettenden Bauteilen kann der zweite Farbanstrich unter Um- 
ständen erlassen werden. 

Die sich deckenden Profilflächen bei genieteten Gliedern 
erhalten einen dicken Anstrich von Bleimennige und müssen 


noch vor dem Austrocknen auf einander genietet werden. 
Unter allen Umständen müssen die drei Anstriche der Kon- 
trolle halber von verschiedener Farbe und jeder Anstrich 
durchgetrocknet sein, ehe der folgende aufgetragen wird. 


Eine scharfe Ueberwachung durch Analysen und bei der 
Mischung ist in Aussicht genommen. 

Die Ansichttlächen von Beton- und Ziegelsteinmauern 
und Gewölben sollen geputzt werden und drei helle Anstriche, 
welche mit maschineller Vorrichtung aufgetragen werden 
können, erhalten. An Haltestellen bekommt der erste An- 
strich einen Zusatz von Korkstaub. 

Als Betriebskraft ist nur solche Energie in Aussicht ge- 
nommen, zu deren Erzeugung auf der Strecke Verbrennung 
nicht erforderlich ist. Die Motorwagen sollen imstande sein, 
aufser ihrem Eigengewicht 5 Wagen mit einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 56 km/Std fortzubewegen, worin ein 
Aufenthalt von je 10 sek auf den in 2,4 km Entfernung an- 
genommenen Haltestellen inbegriffen ist. 


Der Fahrpreis ist auf 5 cents für die Person und Fahrt, gleich- 
viel auf welche Entfernung, festgesetzt. 5 cents stellen zwar einen 
Münzwert von 21 Pfennigen dar. haben jedoch nur eine Kaut- 
kraft von ungefähr 10 Pfennigen und können somit als unserm 
10 Pfeunigpreis entsprechend aufgefasst werden. In jedem Zuge 
kann ein Wagen besserer Ausstattung, nach Art einer hóheren 
Wagenklasse in Deutschland, eingestellt und für die Benutzung 
ein Zuschlag erhoben werden. Ein Wagen für Raucher in 
jedem Zuge ist ebenfalls in Aussicht genommen. Die Wagen 
sollen wenigstens je 48 Sitzplätze aufweisen. Gepäckbeför- 
derung soll zulässig sein, sofern dadurch der Personenver- 
kehr nicht beeinträchtigt wird. 


Für die Vollendung dieses gewaltigen Bauwerks sind 
rd. 4!/ Jahre in Aussicht genommen, und die Kosten- 
aufstellung zeigt eine Endsumme von rd. 36000000 $, was 
vom Kostenstandpunkt aus den bedeutendsten Bauvertrag 
darstellen dürfte, der jemals mit einem einzelnen Unternehmer 
abgeschlossen worden ist. 

Die Gesamtlänge der Stadtbahnstrecke beträgt rd. 35 km. 
Die Massen, welche bis zur Fertigstellung bewegt und ver- 
wendet werden müssen, betragen: 


Erdausschachtung . . . . . . . . . 697 000 cbm 
Felsausschachtung . . . . . . 740000 » 
Felsentunnel . . . . . . . . 247000 » 
Aufschüttung und Hinterfülung . . . . . 600000 » 
BOOD ei uo x^ aus nr Axe ER DE. UR DAE d . 373000 » 
gewóhnliches Ziegelmauerwerk . . . . . . 7400 » 
glasirtes » Tum 5900 » 
Verblend- ` E E. 770 » 
Granitquader . . . . . . . . . . 7400 > 
Bruchsteinmnauerwerk . . . . . . . . 5900 » 
Asphaltfilz . . . . . . . . . . . . . 688000 qm 


Aufserdem sind 5500 qm Oberlichte erforderlich, und 
238000 qm Strafsendecke sowie ?8000 qm Parkanlage müssen 
ersetzt werden. Im ganzen sind rd. 93 km Gleis zu legen 
und rd. 10800 Pfähle zu schlagen. 43 Lokalzug- und 5 
Lokal- und Schnellzughaltestellen, 6 Personenaufzüge und 8 
Sammelsümpíe mit Pumpen sind über die Strecke verteilt. 


Der Entwurf für die beschriebene Anlage ist die Frucht 
vieljähriger Wirksamkeit der New Yorker Rapid Transit Com- 
mission, die sich aus angesehenen Bürgern der Stadt zusam- 
mensetzt. Der technische Schöpfer des beschriebenen Ent- 
wurfes bis in seine Einzelheiten ist der Oberingenieur dieses 
Ausschusses, William Barclay Parsons. | 


Der Schreiber dieser Zeilen kann cs. sich nicht versagen, 
noch als Kuriosum die Thatsache zu erwähnen, dass in dem 
von der Stadt ausgearbeiteten Vergebungsvertrage, der den 
Umfang eines stattlichen Buches hat, das gewichtige Wort 
»Baupolizei« auch nicht ein einzigesmal vorkommt. Es sind 
vielmehr die Anordnungen des von der Stadt berufenen 
Oberingenieurs in Verbindung mit der Körperschaft der Rapid 
Transit Commission in allen auftauchenden Fragen endgültig 
entscheidend, wodurch ein flotter Baufortschritt bis zur Voll- 
endung des gewaltigen Bauwerks gesichert ist; 


TOS 


Geusen: Die Berechnung der Binder und Ständer eiserner Wandfachwerke. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Berechnung der Binder und Ständer eiserner Wandfachwerke. 


Yon L. Geusen in Dortmund. 


(Schluss von S. 630) 


B) Die Binder. 


Der Einfluss des Einspannungsmomentes M auf die Bin- 
derstäbe ist nach Gl. (1) zu bestimmen, wobei (für linksseitigen 
Windanfall) unter gleichzeitiger Berücksichtigung der Schnee- 
last für M der Wert 
M= +3316 — 10800 — 2605 — 15000 + 1243 = — 23846 mkg 
zugrunde zu legen ist. Mit diesem Werte sind für die meist 
beanspruchten Binderstäbe die grófsten Spannkrüfte Ş aus 
Gl. (1) unter Einführung der vorhin berechneten Knotenlasten 
in der folgenden Tabelle zusammengestellt. Aus ihr ist er- 
sichtlich, dass die beiderseits feste Auflagerung nur im Unter- 
gurt nennenswerte Zusatzspannkräfte erzeugt. Berechnete 
man, wie allgemein üblich, den Binder nur für senkrechte Be- 
lastung, die im vorliegenden Falle zur Berücksichtigung des 
Winddruckes mit etwa 300 kg/qm einzuführen wäre, unter 
Vernachlässirung der beiderseits festen Auflagerung, so wür- 
den sich die ebenfalls in die Tabelle aufgenommenen Spann- 
krüfte Si ergeben. Ein Vergleich zwischen S und S' zeigt, 
dass für die Anwendung der Einfluss der Einspannungs- 
momente auf die Spannkräfte der Binderstäbe vernachlässigt 
werden kann, soweit es sich um den geölsten Wert dieser 
Spannkräfte allein handelt. Man ersieht indessen, dass in 


C, in kg für ` 
e li | IM ' wage- e M S ei 
Stab S ständige ` Schnee: | rechten 
Last last | Wind- 
druck kg kr kg 


D japon 
Tee 


. yr 9f, 
B—T |+ 0.05 | — 18 480 — 6930 + 1250 [— 1190) — 2 SEH — 27 120 
y—6cl|«e0205|-—18 480) — 6930 — 20: 1190 — 2 x 
3 i —017[-4 15 020! + 56030 ,— 1360 |+ 4050] + 23 Ee + 22 540 
DN 415020 + 5630 | — 3110 |+ t050| + 21 990 


! ` — 0.17 | | ya 
| u — 0.034| + 8160 + 3060 A 820[|- 810| + 12 gn er 
Iv 3 |-0,031|4* 8 160 + 3060 — >40 Ir 810] + 11 


erhebliche Spannungswechsel vorkommen 
hnet sich z. B. die kleinste Spannkraft im 
Q — 2710 — 0,11: 25721 = + 7940 kg, 
Wert aus der Tabelle zu + 21990 kg 
Diesem Wechsel ist durch eine entsprechend niedrige 
der zulässigen Inanspruchnahme Rechnung zu 
nan bei Berücksichtigung der gleichzeitigen 
ständige Last, Schnee und Winddruck für 
n und mittleren Spannweiten der Binder 


i über 1000 kg/gen, bei grófseren Spannweiten. nicht 
nicht b» io nei hinausgehen sollte, Da ferner der Einfluss 
über JU EECH bei den sonst auf Zug beanspruch- 
der E Puch ist. derart, dass gegebenenfalls die kleinste 
ten Stäben solchen Stabe auch einmal negativ wer- 


einzelnen Stäben 
können; so berec ee 
Stabe 1'— C zu + 1507 
während sich der gröfste 
ergiebt. 
Bewertung 
tragen, mit der ! 
Belastung durch $ 
Fiusseisen bei kleine 


: in einem solch T i 
Spannkraft I sollte als Regel gelten, auch alle Zugstäbe init 
den kann, SO bilden und (was besonders für 


schnitt auszu 
Ee mittlerer Spannweite gilt, wo jeuer 
| en bemerkbar macht) nicht zu kleine 
zu wählen. Winkelprofile unter 
~an. zu verwenden, halte ich (selbst bei Bindern e 
Dee 0m Spanuweite) für verfehlt, schon mit Rücksicht 
ud in eh Windstreben in der Obergurtebene 
ra n Weise mit einander verbundenes Binder- 
A betrachtet, den an ein solches 


lenden Anforderungen infolge der fehlenden Verstrebung 
zu stellende eurtebene durchaus nicht entspricht; daher sich 
in der du agi iet ausgebildete Untergurtstübe leicht aus 
B SCH peus herausbiegen und damit die Konstruktion 
E? SC dieser Gefahr kann nur durch Anord- 
erne JI e 


knickfestem 
Binder vou 
Einfluss sieh am 1neist 
Querschnittsabmessungen 


darauf, g 

wóohnic 
nach gewöhnliel Hue 
paar, als räumliches Fachwerk 


s s der Lot- 
r H ıtergurtes von 3 bis zu 10 cm nu: 
: A a och vor nicht langer Zeit bei einer (aller- 


es nderebene hatte : esci 
linie ee? leicht gebauten) eisernen Dachkonstruktion n»scbzuinesser 
dings sehr 


Gelegenheit. 


nung einer gegen seitliches Ausknicken widerstandsfähigen 
Querschnittform für die Zugstäbe begegnet werden, falls man 
nicht sogar vorzieht, auch in der Untergurtebene eine wenn 
auch nur leichte Verstrebung anzubringen, was besonders bei 
weitgespannten und steilen Dachbindern nur zu empfehlen ist 
und von mir auch schon ausgeführt wurde. 

2) Bei der in Fig. 5 dargestellten Bahnsteighalle betrage 
die ständige Last 100 kg/qm, die Schneelast 75 kg pro qm 
Grundriss, der Winddruck senkrecht zur Dachfläche 125 sin a 


9 


= TB "EE = rd. 30 kg/qm, die Ständerentfernung 6 m. Die 


D P 
4 


aus Gusseisen gebildeten Ständer haben den 
in Fig. 7 dargestellten Querschnitt, dessen 
Fläche 91,6 qcm, dessen Trägheitsmoment 
3042 cmt = rd. 0,000030 mi, dessen Wider- 
standsmoment 338 ccm und dessen Gewicht 
66,4 kg/m betrügt. 
Die Knotenlasten berechnen sich für 

ständige Last zu . . . . . . 2:6-:100 = 1200 kg 
Schneelast zu . . . . . 2:06:75 — 900 » 


wagerechten Winddruck zu. .30-6- e sin «= 90» 


Damit ergeben sich die Einspannungsmomente bei Punkt 
A für 
ständige Last zu . . . .--0,0025-5-1200 =+ 15mkg 
Schneelast zu + 0,0025 -5:900 =+ 11 » 


wagerechten Winddruck zu. . — 4: 90 < Dia = — 900 > 
Temperaturänderung zu. = veh puta liL Aen + 78 » 
5 561 995 


Der Winddruck auf die Säule selbst berechnet sich zu 
?/3 * 0,18 : 5: 125 — 75kg und erzeugt ein Einspannungsmoment 


von —?/1, 75-5 — — 117 mkg. Hiernach wird das grófste 
Einspannungsmoment 
Main = + 15 — 900 — 78 — 117 = — 1080 mkg, 


während der gleichzeitig auf die Säule wirkende senkrechte 
Druck sich zu 4: 1200 — 4-90 -Y/ıa + 66,4: 5 = 5100 kg be 
rechnet. Es ergeben sich danach die grófsten Inanspruch- 
nahmen zu 


5100 108 000 
lux he uc — —-— 56 20 = + 265 kg/qem (Zug) 
k Ke SE 55--320 =+ gigem (Zug 
und 
Kum = — 55 — 320 — — 375 kg/qem (Druck), 


die bei den gemachten ungünstigen Belastungsannahmen und 
unter Berücksichtigung des Umstandes, dass der Querschnitt 
der Säule sich am Fufse fast stets vergrölsert, zulässig er 
scheinen. 

Anmerkung. Bleibt das Trägheitsmoment der Ständer 
nieht aut die ganze Höhe A gleich, soudern ist es von 2 = 
bis x = A gleich J', von = bis æ= A" gleich J” usw. 
so treten an die Stelle der Gl. (7) und (8) die Gleichungen 


;* 3 "3 A3 m3 _ „3 T 
M” jn e = a Es E e EF : Ges m ed SS 
J * IE "A EN (JJ J" J 
und 
* dr E 1 E A3 Pur TM IA IMN > p"? d 
Ni RC vers Macs UD ip Kr di goce "etae den (8a) 
J Ei h E (J J J 


Bei nicht erheblich veränderlichem Trügheitsmoment e 
nügt die Einführung eines mittleren Wertes für J im Gl. i 
und (8); im andern Falle liefert die Einführung eines pil 
wertes etwas grófsere Werte für die beiden Integrale als o 
Gl.(7a) und (8a) Bei dem in der Ausführung häufig pil 
liegenden Falle, dass das Trägheitsmoment am Kopf fr 
Ständers auf eine im Vergleich zu A nur geringe Höhe 
kleiner ist als auf dem unteren gröfseren Teile des Dad, 
erhält man durch Einführung des gröfseren Wertes J meis 
hinreichend genaue Ergebnisse. 
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II. 


Eine besondere Untersuchung erfordern noch diejenigen 
Wandfachwerke, bei welchen nur auf einer Seite eiserne Stützen 


angebracht sind, während die Binder an der andern Seite auf 


gemauerten Pfeilern (oder auf durchlaufenden Mauern) auf- 
liegen. Wir legen hier den in Fig. 8a dargestellten allge- 
meinen Fall zugrunde, hei welchem Ej, Fi, Ji und A, nach 
einander Elastizitätsmodul, Fläche, Trägheitsınoment und Höhe 
für den Ständer AB, E:, Fr, Js und h, die entsprechenden 


Werte für den Ständer CD bedeuten; im übrigen gelten die 


früher eingeführten Bezeicbnungen; insbesondere wird auch 
Jı sowohl als Jz über die ganze Höhe der Ständer als gleich- 
bleibend vorausgesetzt. 


u. 


——— mp e — 


"^o 


- 
e e 
"-— 
. 
wm 
- 


-=A 


e 


hcc 
wo... -M----- 


.-- son. 
‘ 
L| 


Bei Anwendung der Gl. (3) auf den vorliegenden Fall 
hat man zu beachten, dass auch in den Ständern AB und CD 
Spannkrüfte © (für den Zustand WM — 1) auftreten, und zwar, 
wie aus Fig. 8b ersichtlich, für den 

Ständer AB: & —— DI 


l 


Ständer CD: © =+ 77, 
l 


o y den Neigungswinkel der Verbindungslinie BC gegen 
die Wagerechte bedeutet. In Zähler und Nenner der Gl. (3) 
sind daher neben den auf die Binderstäbe bezüglichen Summen 
noch die Werte €, € und Gu für die Ständer hinzuzu- 
fügen; im besondern wird für beide Ständer zusammen 

3 EI (> CNN E 
€ zd A? Fi E Tr bal 


Das im Zähler der Gl. (3) stehende Integral ist zu ersetzen durch 
LP 
dz E 
Moz 9n, BE Ej ` 


v 
wührend sich das im Nenner stehende Integral berechnet zu 


E bai E 
2 dee dir Tog Me dE 
[0-5 J S = 34 E ran 
Die ganze auf den Binder wirkende gleichmäfsig verteilte 
Last sei wie vorher = Q, die wagerechte Resultirende des auf 


den Binder wirkenden Winddruckes — H; letztere erzeuge 
im Ständer AB die Längskraft W,, im Ständer C D die Längs- 
kraft W;, wo W, und Wz: absolute Gröfsen sind. 

Alsdann ergiebt sich der Einfluss 


1) der senkrechten Belastung Q, da alle Moz verschwin- 


den und für beide Ständer Sə — -9 wird, zu - 
hb E Mh 5 
` z 
er 2m MEC FE 
Ms—— - — "x 0); 
29 tg? y M E Aua E À, E 
Et) iu = ID Coe ve 
h? Ap be Ee 3Jj; E Ze s 
2) der Einfluss der EE Belastung H mit 


hs 

x dz E 35 E 
905,9, Ze E o EE EE 
S E3 ua J3 E 3 ħi J3 Es 


zu 
DS t h E E 3 p 
350 + S omg lo 8 Moa 
F, E, F; E 3A,J3 Es 
My =-— —-- en rer P RESTE MATERIE Den (11), 


wo N den Nennerausdruck der Gl. (10) bedeutet; 
3) der Einfluss der Temperaturünderung unter Be- 


rücksichtigung der Werte 
: für die Binderstübe, 


A Gs = 
hı co 


©s = — tgy für den Ständer AB und 
Ss — -- tg y für den Ständer CD zu 


Bet — 
M Le. en om dh ou X2 


Um den Einfluss der ein- 
zelnen in Gl. (10) bis (12) vor- 
kommenden Glieder beurtei- E idi 
len zu können, sind die Werte 
dieser Glieder für drei Bei- 
spiele berechnet. 

Als erstes Beispiel ist der 


in Fig. 3 dargestellte Binder | 
mit h = hı =8 m gewählt. Der Ständer AB sei aus 2LJ- 


N.P. 26 mit F, = 0,009680 qm und Jı = 0,00009714 m? ge- 
bildet, während der Querschnitt des Ständers CD bei einer 
(für alle drei Beispiele gleichbleibenden) Ständerentfernung 


Fig. 10. 


RER — N: 60----- al 


von 4m in Fig. 9 dargestellt sei, deren Fs = 1,6864 qm 


E j 
und Js = 0,02934517 mi ist?); A soll wie früher — 20 ein- 
2 
geführt werden; Q= 8; y —0; H — 4. 


D Um die ganze Länge der Mauer von Ständer zu Ständer zur 
Mitwirkung heranzuziehen, ist unter Umständen eine durchlaufende, mit 
dem Mauerwerk verankerte Mauerlatte anzubringen, auf.der dann auch 
die Binder ohne Zuhülfenahme von Auflagerplatten aufgelagert werden. 
können. Bei einer eisernen Fachwerkwand dürfte diese, hier als oberer 
Riegel zu bezeichnende Mauerlatte wohl nie fehlen und stets mit den 
Zwischenständern (das sind die zwischen den Binderständern befind- 
lichen, lediglich behufs Erzielung kleinerer Fache zur Ausmauerung 
angeordneten Ständer) verbunden sein; in diesem Falle ist das Träg- 
heitsmoment aller dieser Zwischenstünder zu dem der Binderständer 
hinzuzuzählen, falls der Fufs dieser Ständer zur Aufnahme des auf sie 
entfallenden Teiles des Einspannungsmomentes (das im Verhältnis der 
Trägbeitsmomente zu verteilen ist) konstruktiv ausgebildet ist. Zu er, 
wähnen ist noch, dass in manchen Fällen die Fufspfette gleichzeitig 
als Mauerlatte bezw. als oberer Riegel ausgebildet werden kann. 
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———— M UU U Tabelle Y, Figo ^ —.— ^—^ 


S 
Stab- | Stab- [g— — ; 
Quer- = ©, in kg für €, € o für 
S la F NE d. Tone ae E EE IN u... 
Ber Schnitt nue | Bache 1 EA S?n? | ©?h?p CA; o | 
" 8 F 1 2 ` [senkrechte wagerech- | senkrechte Lasten | wagerechte Lasten 
B-I s 
E cc EUER IL ME IE 912 | —8907 | —6s8 ^ —20 | 60558| — | 17814  —- 
C , > » » > > — 6,6 — 8,0 58786 | — | 2672m) -—- 
II—III > v e » » » » | H »" | , | 
i o ca » » » — 6,4 — 4,0 5690,5: — 85628 — 
S > » > > » » — 6,2 , —50 55293 | — 44535 | — 
2 = | 28148,2 12469,8 
TG. ur 3648 | Fre, aaa, A 
| ECHTEN +- -28148,2 + — + 12469,8 
hı M 
Tabelle VI, Fig. 11. 
: . 8 x 
Stab Stab KEN ©o in kg für S O0 für 
Stab Quer- | länge | fläche F Sn SH SH Sru | REES -- 19 1i "E 
schnitt 8 F 1 SE !* [senkrechte' wagerech- | senkrechte Lasten | wagerechte Lasten 
Lasten |te Lasten 4 | — + | - 


m qein 


0—I S " | 1,53 | 18,62 | 822 — 0,17 | 0,0289 188 | — 139,7 | + 2,13 — 3,15 | = 297,6 440,1 | = 
I—II 3- » » » — 0,34 0,1156 95,0 — 279,5 — 1,70 — 4,82 475,2 -- 1347,2 = 
II—HI E E » » » — 0,51 0,2601 213,8 — 419,2 — 3,83 — 6,38 1605,5 — 2674,5 - 
III—1V 8 2 » » » — 0,51 0,2601 213,8 — 419,2 — 3,83 | — 7,40 1605,5 Sp 3102,1 am 
IV—V Ec í : » — 0,68 0,4624 380,1 | — 559,0 | — 4,25 — 8,50 | 2375,8 - 4751,5 D 
v—C o S š » — 0,85 | 0,7225 593,9 | — 698,7 | — 2,98 | — 9,21 | 2082,1 _ 6435,0 ja 
Sea E a a Or SEENEN E dE EEN EE E - Er 
B—1 $ 1,53 | 18,62 | 822 | — 1,02 1,0404 855,2 | — 838,4 | — 7,65 | — 1,53 | 6413,8 | = 1282,8 = 
12 ch a » » — 0,85 0,7225 593,9 — 698,7 — 2,13 — 0,43 1488,2 ` -- 300,4 - 
is SS S " » — 0,68 0,4624 380,1 | — 559,0 | + 1,70 + 0,34 = 950,3 - 190,1 
34 CR " » > — 0,34 0,1156 95,01 —2795 | +4,25 + 0,85 ar | 1187,9 2s 237,6 
Hg B e S | S " — 0,17 | 0,0289 188 | —139,; | +2,98 | + 0,4 E 416,3 $ 15A 
B—0 $ o 0,90 | 9,50 | 947 | — 0,10 | 0,0100 9,5 — 94,1 | — 5,25 | — 1,4 | 4972 | — 985 — — 
I 9? c » » » » » » » — 3,25 — 0,65 307,8 | — 6160 . — 
do SS : : 5 » » » » — 2,25 | —0,5 | 2131 42,6 e 
i C A » » » + 0,10 > » * 94,1 Ge 0,15 zem 0,15 = 7 AU = 14,2 
- Bo š » > » » » » —1,15 | — 0,85 —' 165,7 — 33,1 
o dom doe E ee e ER ence = 
E 1.016 | 9,50 | 1701 4- 0,18 0,0324 55,1 + 306,2 | + 5,85 + 1,17 1791,3 S 358,3 = 
0—1 $ o e a S š » » » +4,05 +0,81 1240,1 2 248,0 = 
I-2 CM i 3 S » » » » +2,25 | +0,45 689,0 = 1378 | — 
H-? 35 | nel» Viel -on | 60 | 891 [4244| —955 | zou) 2249 = TT - 
8-1V e e à : " > » » » +1,60 | + 0,32 2 679,0 Ss 135,8 
4-V à SS A 5 » » » » » + 3,73 + 0,75 — 1583,0 — 8189 


5—C 
: | ¥ =| 21009,5 | 5358,8 | 21327,1 1004,5 


ZG 2,8938, oa : 
i | Z6, &e-| + —. 15655,7 + — . 20322,6 
h hi 

ist die in Fig. 10 dargestellte Halle ! bis (12) für diese 3 Beispiele ist der untenstehenden Zusam- 
Ständer AB aus 2 LI-N.-P. 14 mit | menstellung zu entnehmen. 

0.004080 qm und Jı = 0,00001218 M‘ gebildet ist, während Man ersiebt aus dieser Zusammenstellung, dass die von 

Fic Pfeiler von 0,51 m Seiten- tg; abhängigen Glieder, ferner 2 Ein im Nenner der Gl. (10) 

= 0,00503767 m* vorausge- bis (12), endlich 3&,&» im Zähler der Gl. (11) vernach 


der Ständer CD als quadratischer 
0,9 | , 
lässigt und --— in Gl. (12) = 1 gesetzt werden kann. Führt 
cos y 


Als zweites Beispiel 
gewählt, bei welcher der 


länge mit Fi — 0,2601 qm und di 
TC = 0,45. 


== : = — 4 
setzt ist. Q= t; H=4; Hin zs Hi 


iel ist die in Fig. 11 dargestellte Bahn- 


A de SEN elcher für den Ständer AB der in 


— eeng wë j it = —=rd.2, F= 0,009161 qm 
Fig. 7 dargestellte Querschnitt mit „ — rd. , 1— 0, q 
* zugrunde gelegt ist, wührend der 


man die Bezeichnung 
SQ ABE (13) 


= 4m 
und : Jı y Dach eine durchlaufende Mauer von 0,38 m : M? E 
Ständer ebildet werden soll, sodass (bei 4 m Ständerentfer- m S mò E” "T 
dede: F 1,2 qm und = 0,01829333 m* wird. Q=6; s = — (o0 — I 
nung) 4377 ? 1,95 | Hh Ä 
H = 9; W,-—Wie9.. 18 : l M=— 1, SÉ Zu "S. (118) 
Für die beiden letzten Beispiele enthalten i eu 
ü tungs- 1 
, ter Zugrundelegung der früheren De'asmngt a Eet P A 
v und VI die an »Eins«) berechneten Werte 2 C. Op iae h? EM E 


| 0,442 
gl. (10) bis (12) +0, | 
gl. (10a) bis (12a) | + Ott ` 


+ 551 — 0,081 
— 0,081 


— 1,976 + 78 


Dn", 
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| A) Die Stünder. 


Das Einspannungsmoment bei A wird infolge 

der stündigen Last — 0,031: 600 = — 18,6 mkg 
der Schneelast — 0,081: 600 = — 18,6 » 
der wagerechten Last — 1,976: 55 = — 108,7 » 
der Temperaturänderung um 30? = = 78,0 » 


Die nachfolgende Zusammenstellung enthält die nach 
den GI. (10) bis (12) und nach den Gl. (10a) bis (12a) be- 
rechneten Werte Ms, Mn und M, und zeigt eine für die 
praktische Anwendung hinreichende Genauigkeit der drei 


letzten Gleichungen. 


Greift die wagerechte Kraft H als Einzellast im Punkte P 
] e 
c | 2: 
cR E 
+ 
| TS 
ZS Ex 
| E 
senkrechte wagerechte El: a 3 
Last | Last u ES Me M BE oa SE 
85,7J3 Ea 


+ 8232 
Fig. 10 + 4630 + 2494 146 63 
Fig. 11 + 4065 158 178 


an, so erbält man unter Vernachlässigung der Formänderungs- 
arbeit der Längskräfte für das Einspannungsmoment bei A 
den Wert der Gl. (11a), entsprechend der unter I aufge- 
stellten Regel; das Einspannungsmoment Mis, bei D wird 


dabei nach Gl. (2) 


A. 
Min esc H hes 5 Ma 
oder 1 


H 


N 
Min = — Dën ` (14). 


LI zt i 
Anmerkung. Für ZGefznu in Gl. (10a) kann man wie- 
3 l ; ; 
der annähernd = — ad setzen, wo das + Zeichen gilt, 


1 
16 Fh F 
wenn B und C die Endpunkte des geraden Obergurtes, das 


Fig. 1. 
RS 

x 3 

$ 
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— Zeichen, wenn B und C die Endpunkte des geraden 
Untergurtes sind; z. B. wird für Fig. 10 
= 3 4.87 1 1 22066 
Ken Go — Be ae en 
2 GGe = + 16 0,9225 0,002358 m hi 


23148 
gegenüber dem genaueren Wert wb der Tabelle V. 


Setzt mau Jı = 0, so weiden Ms, Mu und M, ebenfalls 
gleich null, während Mın = — Hh; wird. Je kleiner also Jı 
gegenüber Js ist, umsomehr veischwindet der Einfluss der 
senkrechten Lasten und der Temperaturänderung, um 80 
eher ist es zulässig, das ganze Windmoment nur von den 
Pteilern oder den durchlaufenden Mauern aufnehmen zu 
lassen. Es wird daher in manchen Fällen der Erwägung be- 
dürfen, ob man nicht von vornherein auf eine Einspannung 
des Stimdeis AB vcızichten soll; den etwaigen Mehrkosten 
an Mauerwerk können erhebliche Ersparnisse an Eisen gegen- 
überstehen. 

Zahlenbeispiel. Für die in Fig. 10 dargestellte Halle 
betrage die ständige Last 75 kg/qm, der Schneedruck 75 kg 
pro qm Grundriss, der Winddruck 125 sin « — rd. 30 kg pro 
qm schräge Dachfläche, sodass sich (bei 4 m Ständer- und 
Binderentfernung) die senkrechten Knotenlasten zu 4.75.2 
= 600 kg, die wagerechten Knotenlasten zu 4.30.2,05 sin o 


— rd. 55 kg berechnen. 


297 458 4 136 836 
299 475 4 109577 


Der auf die (durch Ausmauerung oder Verglasung) als 
geschlossen vorausgesetzte Wand AB wirkende Winddruck 


W, erzeugt bei A das Einspannungsmoment 


EUR h A An i 
M a= — "aa iar e Léi a a X5) 
bei D das Einspannungsmoment 
Wiha 8v 1 
Mio rs ) " D . D . (16% 


Für unser Beispiel wird mit Wı — 1254-5 = 2500 kg 
und » = 9,2 
M, -— — 2022 mkg; Mi, = — 5750 mkg. 


Iv 
Der auf die (als geschlossen vorausgesetzte) Wand CD 
wirkende Winddruck W, erzeugt bei A das Einspannungs- 
moment 
IR A 8 l 
9n, = + S e , (17), 
bei D das Einspannungsmoment 
Mr 1-4» l ; 
Min = + ^8 iu. FE eu (18). 


Mit W = 125- 6,84 — 3400 kg wird für unser Beispiel 
Ma = 4-625 mkg; 9, = + 10710 mkg. 
Daher werden die Einspannungsmomente bei Punkt A 


Mmas = — 18,6 + 78 + 625 = + 684,4 mkg 
Moin = — 18,6 — 18,6 — 108,1 — 78 — 2022 = — 2245,9 mkg. 
Das Einspannungsmoment bei Punkt D wird für die 

6,8 
senkrechte Last — 18,6 (— "elsst 25,5 mkg 
Schwerlast . ; , . =+ 25,3 » 
6,8 
wagerechte Last — 4 --55 - 6,8 — 108,6 (- - — 1348,3 » 
6,8 
Temperaturünderung . . . zs "P E e = F 106,1 » 
Daher wird 


= + 10841,4 mkg 


» 


Mimaz = -+ 25,3 4+- 106,1 + 10710 . e 
Mimin — + 25,8 — 1348,3 — 106,1 — 5750 = — 7118, 


Wäre der Ständer AB bei A frei drehbar gelagert, so 


D Vergl. Z. 1898. Entsprechend den dort abgeleiteten Gl. (20) und 
(21) und unter Einführung der dort gewählten Bezeichnungen wird für 
Windanfal von der Seite CD her (Fig. 6 S. 71 Z. 1898) 


Ai 
M= + 3/8 WE San een (20a) 
Unc Wh A8 4 RI | 
M, = + "S "NM (21a), 


e 
was hier in Berichtigung der an Gl. (20) und (21) a. a. O. geknüpften 
3 


A 
Bemerkung angeführt sel. Hier ist statt gi der Wert » einzuführen, um 


unmittelbar Gl. (15) bis (18) zu erhalten. 
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würden sich die Einspannungsmomente bei Punkt D be- 
rechnen zu Ä 


6,8 
© Minaa = + 3400 - 7 =+ 11560 mkg 


2500 
M mn = — (4 EE =) ' 6,8 = — 9996 mkg, 
während gleichzeitig in der Mitte des Ständers AB das Mo- 
ment 2500/4 = 1562,5 mkg auftreten würde. Da sich M, 
dem absoluten Gröfstwerte nach nur wenig verändert (11560 
gegen 10841,4), das gröfste Moment für den Ständer AB 
aber sich um rd. 25 pCt vermindert (1562,5 gegen 2245,8), 
sodass der mit 2U-N.-P. 14 gewählte Querschnitt mit einem 
Widerstandsmoment von 2:87 —174cm? genügen würde 
Kë 250 
174 

des Ständers AB beim Punkt A einer Einspannung dortselbst 
vorzuziehen. 

Bei Verzicht auf die Einspannung bei A kónnte man 
dann auch die beiden C-Eisen N.-P. 14 aus einander rücken, 
sodass nunmehr die einzelnen Ständer 2m von einander 
entfernt wären, und sie dann durch T-N.-P. 14 (das 82,7 cm? 
Widerstandsmoment hat gegen 87 cm? bei E-N.-P. 14) er- 
setzen, und man erkennt, dass bei einer solchen, mittels 
Binder an Pfeiler oder durchgehende Mauern angeschlossenen 
eisernen Fachwand selbst bei 5 m Höhe und 2 m Fachbreite 
das gewöhnlich in Anwendung gebrachte I-N.-P. 14 genügt, 
vorausgesetzt nur, dass der auf jedes I-Eisen entfallende Wind- 
druck an dessen oberem und unterem Ende aufgenommen wird. 
Am unteren Ende erfolgt diese Aufnahme stets durch das 
Grundmauerwerk!) (Verankerung der durchlaufenden Grund- 
schwelle: mit dem Mauerwerk mittels Steinschrauben!), am 
oberen Ende aber muss sich der Ständer gegen einen Riegel 
oder aber gegen die Fufspfette des Binders stützen, derart, 
dass gegebenenfalls auch die ganze Dachhaut zur Ueber- 
tragung des oberen Auflagerdruckes der Stánder auf dio Pinder 
mit in Rechnung gezogen werden kann. Auf alle Fälle hat 
man dann auch hier der seitlichen Steifigkeit der Binder er- 
höhte Aufmerksamkeit zu schenken, umsomehr, wenn aufser 
dem Winddruck noch durch Transmissionen, Aufzüge usw. 
wagerechte Kräfte auf die Ständer übertragen werden, die 
ständige Erschütterungen in der Konstruktion verursachen. 

Ani erkung. Es ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass 
bei eisernen Fachwerkwänden auch der auf die Seitenwand 


wirkende Winddruck 
beide Stünder (von de 


= rd. 900 kg/qem), so ist die gelenkige Auflagerung 


r gleichen Hóhe A) verteilt werden kann. 
Denn durch die Zwischenpfosten wird der auf diese entfallende 
i| von W auf den unteren und den oberen Riegel je zur 
Geen ibertragen. Der auf den unteren Riegel entfallende 
E h A die Einspannungsmomente der Stünder keinen 
SS. alle auf den obern Riegel entfallenden Teildrücke 
l , 


— 
—— = 


D Daher denn auch die Grundschwelle möglichst tief anzuurdnen ist. 
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W in der Regel zu gleichen Teilen aut 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


| übertragen sich aber als Einzellast auf den Kopf des Ständers, 
und diese Einzellast liefert (unter den früher gemachten 
Voraussetzungen) zu den Einspannungsmomenten der beiden 
Ständer gleiche Beiträge. Es bleibt als über die ganze 
Ständerhöhe A gleichmäfsig verteilte Last nur der auf das 
zwischen dem Ständer und dem nächstbenachbarten Zwischen- 
pfosten gelegene Fach wirkende Winddruck zu berücksichtigen. 
Der Fehler, den man begeht, indem man statt des gleich- 


müfsig werteilten Druckes W die Einzellast —- am Kopfe des 


Ständers angreifen lässt, die in Z. 1898 S. 70 entwickelten 


Gleichungen 
M, =— > Bh 
My =— er Nh 
also durch die Gleichung | 
nase 


ersetzt, ist daher nur gering; und diese Verteilung des Wind- 
druckes W ist bei eisernen Fachwänden um so eher zulässig, 
als ein mehr oder weniger grofser Teil des Winddruckes immer- 
hin durch die Ausmauerung selbst (besonders im untern Teile 
der Wand) unmittelbar auf den unteren Riegel bezw. die 
Untermauerung übertragen wird. 

Aehnliche Betrachtungen gelten für den Fall ungleich 
hoher Ständer. 


B) Die Binder. 


Man erkennt leicht, da nach Tabelle V der Wert © für 
die inbetracht kommenden Stäbe der Fig. 10 negativ, für M 
in Gl. (1) daher der Wert Mas einzuführen ist, um die durch 
senkrechte und wagerechte Lasten im Obergurt erzeugten 
Druckspannkräfte noch zu vergröfsern, dass im vorliegenden 
Falie der Einfluss der Einspannung bei A nur gering ist 
Bilden B und C dagegen die Endpunkte des Untergurtes 
(Fig. 8a), so ist in Gl. (1), da auch hier © wieder negativ 
wird, für M der Wert Maim einzuführen, um die Gröfstwerte 
für die Spannkrüfte des Untergurtes zu erhalten; bei Ein- 
führung von Mma: könnte es, besonders bei Dächern mit 
geringer Kigenlast, auch hier eintreten, dass der Unterguri 
auf Druck beansprucht würde, und es sind die unter I ge 
machten Bemerkungen daher auch hier gültig. 

Bevor auf die Behandlung mehrschiffiger Hallen einge 
gangen wird, soll zunächst in einer folgenden Abhandlung 
der Einfluss untersucht werden, welchen die Windverspannun- 
gen auf die Einspannungsmomente einschiffiger Wandfach- ` 
werke ausüben, wobei dann zugleich der Fall erledigt werden 
wird, dass nicht jeder Binder durch ein besonderes Ständer 
paar, sondern einzelne Zwischenbinder durch (von den Ständern 
getragene) Längsträger unterstützt werden. 


-= Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 7. März 1900. 
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Sitzung vom 21. April 1899. — — 
Hr. Heller. Schriftführer: Hr. Lóhmann. 
esend 28 Mitglieder SE EE 
e ichtet über den Verlauf einer Sitzung 
i DOE CHE de U ohuan: zu Einbeck und über die 
in Angeles der Prüfungen an dieser Anstalt. se 
Ergebnisse ter macht Mitteilungen aus der Praxis m 
e KH Kernen. Er geht davon aus, oo fir 
Herstellung," Massenfabrikatiou die V erwendung Se 
Gegenstände e mit Eiseneinlage durchaus unzwec m isig 
lichen Leben er bei Herstellung dieser Kerne von id 
sei, Man ee Hon abgegangen und habe saudige an e 
thonhaltigen 510 cebracht denen man Melasse, Teer und erg ; 
zur Verwendung rm von Kernen habe man zwar Erfolge 


habe. l i (e nieht genügende Porosität 
zugesetzt ; hütten sie nicht genug : 

zu verzeichnen, JU nicht so grofs, dass durchaus von jeder 
e Festigkeit SC Erst in neuerer Zeit 


Vorsitzender: 
Anw 


und ihr n werden könnte. 
Eiseneinlage Le aus Sand unter Zusatz von Oel herzu- 
icht, Kerne ürden. Der Redner 


gej es erreic 


i nfo ders 
stellen, die Alan er solcher Kerne vor und macht beson 
zeigt einig 


fmerksam, dass diese Kerne ohne Eiseneinlage beim 
darauf auim i 


'orderungen gerecht w 


| Brennen genügende Festigkeit erhalten und beim Zerschlagen 
wie Pulver zerfallen. Sie haben aufserdem eine hohe Poro- 
sität, deren Wirkung durch einen Luftkanal im Innern des 
Kernes noch vergrófsert wird. Mit Hülfe dieser Kerne sel es 
möglich, schnell und sorgfältig zu arbeiten und Gussstücke zu 
erzielen, deren innere Flächen ebenso schön und sauber sind 
wie die äufseren. Die Herstellung der Kerne sei infolge der 
erforderlichen ausgefrästen Kernschalen nicht billig. Man sel 
aber trotzdem in der Lage, damit eine Ware anzufertigen, die 
mit der amerikanischen gleiche Preise halte. 


Sitzung vom 28. April 1899. 
Vorsitzender: Hr. Heller. Schriftführer: Hr. Erlandsen. 
Anwesend 79 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende spricht über die Frage der Rauch- und 
Rufsbelästigung. Er giebt zunächst einen Ueberblick über 
die Entwicklung der Stadt Hannover als Industriestadt und ep 
kennt an, dass es dringend erwünscht sei, die erhebliche Rauch: 
und Rufsplage, welche sich mit der Zeit entwickelt hat, zu De 
seitigen, Hierzu müssten die vorhandenen Feuerun anlagen 
geändert werden; doch sei nur eine allmähliche Ver esserung 
ins Auge zu fassen, bei der die grofsen Betriebe nicht litten. 
Ganz besonders sei auch Sorge zu tragen, dass die Haus 
feuerungsanlagen zweckmüfsig angelegt werden, da sie IR 


ee 


Band XXXXIV. Nr. 22. 
2. Juni 1900. 


anz erheblichem Mafse zu der Rauch- und Rufsbelästigung 
eitragen. Zum Schluss bespricht der Redner verschiedene 
Verordnungen, die neuerdings auf diesem Gebiete erlassen 


worden sind. 
Es wird darauf in die Beratung der Tagesordnung der 


40. Hauptversammlung eingetreten. 


Sitzung vom 26. Mai 1899. 


Vorsitzender: Hr. Frese. Schriftführer: Br. Riggert. 
Anwesend 27 Mitglieder. 


Hr. Wigand berichtet über den Entwurf eines Gesetzes 
betreffend die Patentanwälte. Weiter erstattet Hr. Frese Be- 
richt über die Thätigkeit des Ausschusses betreffend Unter- 
suchungen an Dampfkesseln und Dampfmaschinen. Alsdann 
werden die auf der Tagesordnung der 40. Hauptversammlung 


stehenden Vorlagen beraten. 


Sitzung vom 13. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heller. Schriftführer: Hr. Lóhmann. 
Anwesend 28 Mitglieder. 


Verstorben sind die Mitglieder Mühlenpfordt, Direktor 
der Kommanditgesellschaft für Pumpen und Maschinenfabrik 
W. Garvens, und Cyriacus, Ingenieur der Strafsenbahn 
Hannover, denen der Vorsitzende Worte des Gedenkens widmet 
und zu deren Ehrung sich die Ánwesenden von den Sitzen 
erheben. 

' A Die Herren Körting und Taaks berichten über den Ver- 
lauf der 40. Hauptversammlung zu Nürnberg ii 


 " Sitzung vom 20. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Frese. Schriftführer: Hr. Erlandsen. 
Anwesend 36 Mitglieder und Gäste, 


Hr. Dettmar spricht über Versuche zur Feststellung 
von Reibungsverlusten. Er erórtert zunüchst die frühe- 
ren Versuche zur Bestimmung von Reibungskoäffizienten und 
geht dann auf seine eigenen zahlreichen Versuche ein. Diese 
wurden an einem 40pferdigen Elektromotor auf zweierlei Art 
vorgenommen: nach dem Auslaufverfahren und nach dem Leer. 
laufverfahren. Schliefslich wurden auch noch Versuche an 
einer dreifach gelagerten Transmission ausgeführt. Aus den 
Versuchsergebnissen entwickelt der Redner Formeln zur Be- 
stimmung der Reibungsverluste unter Berücksichtigung des 
Luftwiderstandes, der Schmierung und der Lagertemperatur, 


Sitzung vom 27. Oktober 1899. 


Vorsitzender: Hr. Heller. Schriftführer: Hr. Lóhmann. 
Anwesend 42 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende teilt das Ableben des Mitgliedes Hrn. 
Fr. Rode, Oberingenieur bei Langensiepen & Co. in St. Peters- 
burg, mit. Zum Andenken an den Verstorbenen erheben sich 
die Anwesenden von den Sitzen. 

Im Anschluss an seine früheren Mitteilungen über Schnell- 
fahrten in England und Nordamerika?) berichtet Hr. Block 
über eine Schnellfahrt auf der Pennsylvania-Bahn, 
wobei er besonders darauf hinweist, dass auf den Haupteisen- 
bahnen Deutschlands die grófste Fahrgeschwindigkeit der mit 
durchgehenden Bremsen ausgerüsteten Personenzüge im all- 
gemeinen 80 km, unter besonders günstigen Verhältnissen 
90 km (d. i. 25 m/sek) betrage. Während bei den früher er- 
wühnten Fahrten die 869 km lange Strecke London-Aberdeen 
mit einem 68 t schweren Zuge mit einer Durchschnittsgesch win- 
digkeit von 101,8 km/Std, die 821 km lange Strecke Chicago- 
Buffalo Creek mit einem 138 t schweren Zuge mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 104,7 km/Std durchfahren wurde, 
legte im September d. J. ein aus 5 Wagen gebildeter, mit 
152 Reisenden besetzter Zug von 158,4 t Leergewicht die 94 km 
lange Strecke Philadelphia-Atlantic City in 52 Minuten zurück. 
Die Durchschnittsgeschwindigkeit war 108,2 km/Std, die auf 
4,3 km Fahrtlünge erreichte Hóchstgeschwindigkeit 173,8 km Std 
(d. i. 48,3 m/sek), wobei die Triebräder 7'/ Umdrehungen in 
der Sekunde machen mussten. Die Strecke East Hammonton- 
Absecon (29,3 km) wurde mit einer durchschnittlichen Geschwin- 


digkeit von 146,5 km/Std zurückgelegt. Die bei dieser Fahrt 


zur Verwendung gekommene Lokomotive ist fünfachsig, zwei- 


fach gekuppelt, und hat Triebrädern von 2032 mm Dmr.; bei 


78,75 t Dienstgewicht leistet sie am Umfange der Triebräder 
dauernd eine gröfste Zugkraft von 5730 kg. 

Der Redner vergleicht diese Lokomotive mit der vier- 
achsigen, zweifach gekuppelten Schnellzuglokomotive der preu- 
fsischen Staatsbahnen, die bei 48 t Dienstgewicht und Trieb- 


rüdern von 1960 mm Dmr. 3400 kg Zugkraft ausübt. Bemer- 


1) s. Z. 1899 S. 1084. 
7) Z. 1896 S. 495; 1897 S. 659. 
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kenswert ist, dass der Kessel der Schnellzuglokomotive der 
preufsischen Staatsbahnen 2250 mm, derjenige der Pennsylva- 
nia-Bahn dagegen 2770 mm über Schienenoberkante liegt. So- 
wohl in England als auch in Amerika giebt man dem Kessel 
eine hohe Lage, um seinen Durchmesser vergrófsern und da- 
mit seine Leistungsfühigkeit steigern zu können. Es hat sich 
dabei gezeigt, dass der Stofs der Radflausche gegen die Schie- 
nen bei hoher Lage des Schwerpunktes bedeutend sanfter 
wird als bei niedriger Lage, und dass Oberbau, Achsen und 
Lager geschont werden. : 

Zum Schlusse macht der Vortragende noch einige Mittei- 
lungen über die schwerste Güterzuglokomotive der 
Welt. Es ist dies eine sechsachsige, vierfach gekuppelte Loko- 
motive der Illinois Central-Bahn, die bei einer Triebachslast 
von 87,7 t 105,4 t Dienstgewicht besitzt und mit 14,8 Atm 
Dampfdruck arbeitet. Der Kessel enthält 424 Heizrohre, die 
Heizfläche beträgt fast 293 qm. Vergleichsweise hat eine vier: 
achsige, vierfach gekuppelte Güterzuglokomotive der preufsi- 
schen Staatsbahnen 53,5 t Triebachslast (zugleich Gesamtge- 
wicht), arbeitet mit 12 Atm und enthält 210 Heizrohre bei 
140 qm Gesamtheizflche. Der Tender der preufsischen Lo- 
komotive fasst 12 cbm Wasser und 5 t Kohlen, derjenige 
der Lokomotive der Illinois Central-Bahn dagegen 26,5 cbm 
Wasser und 10,9t Kohlen. Erstere übt eine grófste Zug- 
kraft von 8495 kg, letztere eine solche von 15946 kg aus. 
Bezüglich des Oberbaues der nordamerikanischen Bahnen wird 
bemerkt, dass die Normalschienen etwa so schwer, aber 
dabei gedrungener seieu als die schwersten Schienen der 
Prae e Staatsbahnen, und dass aufserdem der Abstand der 

chwellen erheblich geringer sei als bei diesen. 

Hierauf erstattet der Vorsitzende Bericht über die Herbst- 
prüfungen am Technikum zu Einbeck, das laut Beschluss der 
Regierung am 1. April nächsten Jahres in eine kgl. Maschinen: 
bauschule umgewandelt werden wird. Ferner berichtet er 
über den Verlauf der Hundertjahrfeier der Technischen Hoch- 


schule zu Berlin !). 


Sitzung vom 3. November 1899. 
Vorsitzender: Hr. Heller. Schriftführer: Hr. Erlandsen. 
Anwesend 61 Mitglieder und Gäste. 

Hr. ter Meer spricht über Pumpmaschinen für Was- 
serwerke. Der Vortrag wird an besonderer Stelle veróffent- 


licht werden. 


Sitzung vom 10. November 1599. 


Vorsitzender: Hr. Frese. Schriftführer: Hr. Riggert. 
Anwesend 75 Mitglieder und Gäste. 

Hr. E. Me yer spricht über die Beurteilung der Dampf- 
maschine hinsichtlich ihres Wärmeverbrauches?). 

In der sich anschliefsenden Besprechung warnt Hr. Riehn 
davor, den Gütemafsstab der Maschine als ausschlaggebend 
zu betrachten und ihn in die Lieferungsverträge aufzunehmen. 

Hr. Mever bemerkt dazu, dass sich der für die Frage ein- 
gesetzte Ausschuss wegen dieser Bedenken veranlasst gesehen 
habe, den Gütema[sstab nicht in die Normen aufzunehmen, 
sondern als Anhang beizufügen, um die bei Untersuchungen 
von Dampfmaschinen gewonnenen Ergebnisse wissenschaftlich 


verwerten zu kónnen. 
Sitzung vom 24. November 1599. 


Vorsitzender: Hr. Heller. Schriftführer: Hr. Riggert. 
Anwesend 61 Mitglieder und Gäste, 


Hr. Kórting spricht über Wassergas. Der Vortrag 
wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


Sitzung vom 1. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Frese. Schriftführer: Hr. Lóhmann. 
Anwesend 66 Mitglieder und Gäste, 

Hr. Riehn spricht über Wasserrohr- Dampfkessel, 
insbesondere über die fürSchiffszwecke angewendeten Formen). 

Die ersten wirklich brauchbaren Wasserrohr - Dampf- 
kessel wurden vor etwa 60 Jahren von dem Maschinenfabri- 
kanten Dr. Alban zu Plau in Mecklenburg erfunden*) Alban 
wollte vor allen Dingen einen nicht oder nur schwer explodir- 
baren Kessel für hochgespannte Dümpfe liefern. Das allge- 
meiue Urteil über diese Albanschen Kessel lautet günstig. 
Alban soll seine Kesselform auch für ein Dampfboot ange- 
wendet haben, aber nach einigen Jahrzehnten war sie ziem- 
lich in Vergessenheit geraten. Erst in den 60er Jahren wurde 
das Interesse für Wasserrohrkessel in den beteiligten Kreisen 


D Z. 1899 S. 1342. 
2) Vergl. Z. 1900 S. 589, 597. 
3) s. Z. 1896 S. 1037. 

*) Vergl. Z. 1885 S. 468. 
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wieder angeregt durch die Konstruktionen des Franzosen 
Belleville, die namentlich auf der Pariser Ausstellung von 
BIER MEM 

i gen, brauchbare Wasserrohr- 
Dampfkessel herzustellen; es wurde dabei auch der alte Alban- 
Kessel wieder der Vergessenheit entrissen und mannigfach 
verbessert. Die Kessel von Heine, Steinmüller und andern 
sind in dieser Richtung zu nennen. Bei feststehenden An- 
lagen haben sie, zweckmäfsige Gröfse und sachverständige 
Wartung vorausgesetzt, gute Ergebnisse geliefert. Den Ruf, 
vollig explosionssicher zu sein, haben alle Formen der Wasser- 
rohrkessel nicht bewahren können. Es treten vielmehr, wie 
die Statistik zeigt, ziemlich häufig Explosionen bei diesen 
Kesseln auf, doch haben sie nie die verheerenden Wirkungen, 
welche bei Explosionen von Kesseln mit grofsem Wasserinhalt 
vorkommen. 

Die Wasserrohrkessel von Belleville sind die ersten, welche 
auch eine ausgedehnte Verwendung für Schiffszwecke ge- 
funden haben, und zwar zuerst in der französischen, jetzt 
auch vielfach in der englischen Kriegsmarine. 

Der Kessel hat namentlich die gute Eigenschaft, dass er 
gegen plötzliche Temperaturschwankungen (schnelles An- 
heizen) ziemlich unempfindlich ist; im übrigen ist sein befrie- 
digendes Arbeiten an das richtige Wirken einer Reihe sehr 
sinnreicher, aber auch sehr verwickelter Ausrüstungsgegen- 
stände geknüpft. — ` 

Bemerkenswert ist, dass die ungemein zahlreichen Erfin- 
dungen von Wasserrohrkesseln zum grüfsten Teil aus Frank- 
reich stammen. Der Konstruktion von d'Allest. welche auch 
in der franzósischen Marine Eingang gefunden hat, liegt der 
alte Albansche Gedanke zugrunde. : 

Von einem brauchbaren Marinekessel muss. wie schon be- 
tont wurde, verlangt werden. dass er gegen. plótzliche Tem- 
eraturschwankungen möglichst unempfindlich ist. De For- 
derung hat dazu geführt, bei einigen a dE 
l'ohre statt der sonst üblichen geraden anzuwenden. s SES 
muss der Kessel inbezug auf eine bestimmte nen ul 
viel Dampf liefern, geringes Gewicht und geringes taum E 
dürfnis haben ;. aufserdem muss er sich leicht Be m 
wenn nötig, schnell ausbessern lassen. Ere e EY 
Anordnungen, die diesen Bedingungen in genig h Uns NU 

deutschen Kriegsmarine haben Verwen 
entsprecheu. In der ewsean "nzüsische Konstruktionen 
dune gefunden die ursprünglich e e ar nn b 
darstellenden geradrohrigen Kessel von Be evi ^ i Düssel: 
lasse. sowie die Dürr-Kessel (Fabrik in Ratingen bel Dusse! 
s Kesseln mit gebogenen Rohren sind die Koustruk- 
d von Thornyeroft (London) und Schulz (Germania in 
"feat eingeführt. Set, HIT 
"8 Die Gewichtersparnis E NR ce 
t o Vasserinha gegenuber | : 2? 
EIC de. letzteren scheint bezüglich des De 
lürfnisses der Wasserrohreukessel keine el. en 
Be lie Brauchbarkeitsdauer der W asserrohr - 5€ D esse 
Ueber e k Ce endgültigen Angaben in die Oeffentlichkeit 
sind noch p» : ist Siber zu bemerken, dass der Schiffskessel 
gedrungen; da em EH t keine lange Lebensdauer besitzt. 
in Eer TAS ist unsere Kriegsmarine in sehr 
T Sie angemessener Weise mit der Einführung der 
umsichtizze 


"oq rrerangen. 
Wa ro ne verhält sich den Wasserrohrkesseln 
Die Hau 


veni i ast ganz ablehnend. 
'eczenüber Zur Zeit noch fast g 
m genüb r 
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i : . Heller. Schriftführer: Hr. 
Vorsitzender: Hr P 46 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Fricke spricht über die I Eu 
$ | ‚lek . ker. 
‚her Elektrotechni l 
ER van, IG M zum Vorstand des Bezirks- 


ere hë We ge d d zu einigen Ausschüssen des 
j ; Vorstandsrat un g 
vereines, ZU 


Bezirksvereines vollzogen. 

om 15. Dezember 1599. 
Schriftführer: Hr. Erlandsen. 
clieder und Gäste. 


Sitzung v 

| r: Hr. Heller. or 
SES: Anwesend 3? Mitglie | 
ht über den Rhein-Weser-Elbe-Kanal ) 
ich schon im 18. wie im Anfange des 19. 


] gemacht hatten. Kanäle 
strebungen geltend g Ale 
Jahrhundert Des Forläufer fiir den jetzt Baba eE en 
zu bauen. 3 al zu betrachten sind. Der jetzige Eu 
Weser-Elbe-Kana Jahren von Dortmund aus angeregt unc 
| in den uie der Eisenbahnen immer Wee? Wee 
‚ntwicK ü ie ji chen E 

Nach eg Érmittlungen würden die Jáhrii 

ac E 


Hr. Geck spric 
Er erwähnt, dass 3 


I, Vergl. Z. 1891 8. 1291. 
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sparnisse an Transportkosten rd. 30 Mill. Æ ausmachen. Die 
Eisenbahnfracht beträgt jetzt 2,0 Ptg/tkm, während sich die 
Fracht auf dem Kanal auf 1,1 Pfg/tkm stellen würde, einschliefs- 
lich Unterhaltungskosten des Kanales und Verzinsung des An- 
lagekapitals. Die dafür zugrunde gelegte Gütermenge ist 30- 
wohl von dem Kanalverein für Niedersachsen wie von dem 
Ministerium ermittelt. Ein Ausfall an Verkehr für die Eisen- 
bahnen ist nicht zu befürchten, da der neue Verkehrsweg eine 
Steigerung des Gesamtverkehrs hervorrufen würde und die 
Eisenbahnen hierbei als Zubringer stark in Anspruch genom- 
men werden würden. 

Der Redner bespricht sodann die allgemeine Linienführung 
und die technische Ausbildung des Kanales, der für Schiffe 
von 600 bis 800 t Tragfähigkeit ausgeführt werden soll, und 
kommt zum Schluss auf Versuche der Firma Siemens & Halske 
A.-G. mit elektrischen Sehlepplokomotiven zu sprechen. Diese 
Versuche haben auf dem Finow-Kanal stattgefunden ') und er- 
gaben, dass sich die amerikanische Einrichtung von Lamb 
nicht bewährte, während sich die Zugkosten bei der Köttgen- 
schen Anordnung auf 0,ı Pfg’tkm stellten. Die Kosten be- 
trugen dagegen bei Dampfkraft 0,3 Pfg. 


Eingegangen 19. Februar 19%. 
` Kölner Besirksverein. 


Sitzung vom 10. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Schultz. Schriftführer: Hr. Mathee. 
Anwesend 69 Mitglieder und 10 Gäste. 


Der Vorsitzende widmet den verstorbenen Mitgliedern 
Herren Lämmert und Rings einen warm empfgndenen Nach. 
ruf. Die Versammlung ehrt das Audenken der Entschlafenen 
durch Erheben von den Sitzen. 

Sodann begrüfst der Vorsitzende die Anwesenden anläss- 
lich der ersten Sitzung des neuen Jahres und des neuen Jahr- 
hunderts, indem er auf die geachtete Stellung hinweist, die 
sich die Technik errungen habe; sicherlich werde das neue 
Jahrhundert noch mehr als der Schluss des vergangenen unter 
dem Zeichen der Technik stehen. | NR 

Der Entwurf der Satzungen der Pensionskasse für die 
Beamten des Vereines wird von der Versammlung genehmigt. 

Hr. Schwanck spricht über die Stellung des Tech. 
nikers nach der neuen Fassung des Alters- und Ín- 


validitätsversicherungs-Gesetzes. 


Der Vortragende beschäftigt sich zunächst mit dem am 
|. Januar 1501 in: Kraft getretenen Alters- und Invaliditäts- 
versicherungs- Gesetz und giebt eine statistische Uebersicht 
über den Entwicklungsgang der Versicherung. Danach be- 
standen 1596 31 Versicherungsanstalten und 9 besondere Kassen. 
Die Zahl der versicherten Personen betrug 11940000, die der 
Rentenempfáünger 399500; der Jahreseinnahme von 123360 voo 
standen 39047000 M Aysgaben gegenüber. Au Vermögen 
waren 500 Millionen A angesammelt. Der Umstand, dass sich 
Vermögensverhältnisse und Leistungsfähigkeit der 2 Anstalten 
sehr verschiedenartig entwickelt haben, sowie eine Reihe an 
derer Punkte gaben Anlass zu einer Revision des Gesetzes, 
die zu dem am 1. JAnuar 1900 in Kraft getretenen »Invaliden- 
Versicherungsgesetz« führte. Von Wichtigkeit ist unter den 
Veränderungen und Verbesserungen hauptsächlich diejenige 
betreffend die freiwillige Versicherung, die insbesondere den 
jungen Techniker manche Vorteile bietet. Der Vortrageude 
erläutert diese Vorteile an einem Beispiel, in welchem er 
Leistungen und. Invaliditätsrente im Falle der Selbstver- 
sicherung in Klasse V und der freiwilligen Weiterversicherung 
zahlenmäfsig berechnet. Daneben bespricht er die privaten 
Mafsnahmen des Einzelnen zur Sicherstellung für das Alter 
nnd die Hinterbleibenden. 


Darauf spricht Hr. Dubbel über den Einfluss des 
schädlichen Raumes und der Kompression auf Hrs 
Dampfverbrauch. Der Vortrag wird an besonderer Stelle 
veróffentlicht werden. : : - ( 

Hr. Kóttgen macht unter Hiuweis auf die im Saale auf 
gestellten Probestücke Mitteilungen über den von seiner dier 
hergestellten verstellbaren Zeichentisch, Patent Alfre 
Schöller (Nr. 99705). l : 

Der Tisch besteht aus einem dreibeinigen, bei den E 
Ausführungen vierbeinigen staffeleiartigen. Gestell aus de 
rohr, das sich durch grofse Leichtigkeit und Standfestig in 
auszeichnet. Durch eine einfache Vorrichtung lässt er gë 
zum Arbeiten im Stehen wie im Sitzen einstellen; auch kant 
der Tischplatte jede gewünschte Neigung gegeben ve? 
Zusammengeklappt nimmt der Tisch nur sehr wenig 


Da Z. 1899 S. 1112. 


^ — —— ü 


Band XXXXIV. Nr. 22. 
2. Juni 1900. 


115 


Zeltschriftenschau. 


ein. In die Rohrenden eingekittete Gummipfropfen verhindern 
das Ausgleiten des Gestelles. Diese Vorzüge in Verbindung 
mit dem billigen Preise lassen die Tische besonders empfehlens- 
wert für Werkmeisterstubeu, Baubureaus, Photographen, über- 
haupt für alle Stellen erscheinen, an denen geringer Platz- 


| bedarf und leichte Beweglichkeit erwünscht sind. Die kleineren 


Grófsen eignen sich besonders als Arbeitstische für Kinder, da 
sie die Möglichkeit bieten, die Arbeitsfläche stets in die für 
den Körper passende Lage einzustellen. 


Zeitschriftenschan.') 


(e bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwässerung. 


Sewage treatment at Acton, Engfand. Von Fuertes. (Eng. 
Rec. 5. Mai 1900 S. 418/19*) Den Abwässern wird im Hauptzuleitungs- 
kanal eine patentirte Mischung von Eısen-, Aluminium , Magnesium- 
und CGalciumsulfaten mit Kieselerde, Eisenoxyd und andern Stoffen, 
»Ferrazon« genannt, zugesetzt, wonach sie in die einzelnen Klärbehälter 
strömen. Die geklärten Abwässer durchfliefsen alsdann Sandtilter. Das 
Wasser tritt in die Klärbehälter übcr schräge Holzbretter ein. die mit 
Holzleisten und je einem gusseisernen 4flügcligen Rade verschen sind. 
Dieses wird durch den Wasserstrom in Drehung versetzt und soll die 
festen Stoffe zerkleinern und zurückhalten. 

Röhrenroste Von Wattmann. (Zentralbl. Ba 19. Mai 1900 
S. 234°) Verschiedene Ausführungsformen von Rosten für die Regen- 
einlässe an den Strafsenrinnsteinen werden kurz besprochen. Die 
schräge Lage des Rostes soll die Gefahr des Verstopftwerdens wesent- 
lich vermindern. Auch sonst sollen gute Erfahrungen mit diesen Ein- 
richtungen gemacht sein. 

Puisard de rue et puisard à chicanes. (Nouv. Ann. Constr. 
Mai 1900 S. 72/75*) Darstellung zweier Einlaufrohre, von denen das erste 
aus Gusseisen hergestellt ist und nahe vor dem Rohr, das zum Anschluss 
an die Kanalisation dient, eine nicht bis auf den Boden reichende Quer- 
wand aufweist, welche alle auf der Obertläche sehwimmenden Körper 
wie Blätter, Holz u. dergl. zurückhält. Das zweite Kinlaufrohr ist aus 
Mauerwerk hergestellt und in mehrere Kammeru eingeteilt, deren Quer- 
wände eben bis an den normalen Wasserspiegel reichen. Durch weitere 
Querwände, die etwas In den Wasserspfegel eintauehen, wird das Wasser 
heim Durchströmen gezwungen, eine wellenförmfige Bewegung anzu- 
nehmen; hierdurch wird eine Ablagerung von Sinkstoffen in den ein- 


zelnen Kammern befördert. 
n / 


. Aufbereitung. : : 

Ueber die mechanische Aufbereitung der Golderze und 

die chemische Gewinnung des Goldes. Von Blómeke, (Berg- 

u. Hüttenm. Z. 18. Mai 1900 S. 235/38) Bericht über die in den ver- 

schiedenen Goldländern angewendeten Verfahren. Die Handscheidung 

in den Minen von Transvaal. Die Zerkleinerungsverfahren und -maschiren 
in Ungarn, Bosnien, Kalifornien, Kolorado und Süd-Dakota, 


Dampfkraftanlagen. . 


Chaudière multitubulaire à tubes en X. Systeme Borrot. 
(Rev. ind. 12. Mai 1900 S.181 82* mit 1 Tat.) An einen 3850 min 
langen Oberkesse! von 1000 mm Dmr. schliefst sich an jeder Seite eine 
Reihe von unter etwa 45° geneigten Dampfsainmlern mit rechteckigen 
Quer-chnitt an. Von jedem Dampfsammler gehen, senkrecht auf ihm 
Rtehend, nach unten hin > konzentrische Doppelröhren aus. Die beiden 
konzentrischen Röhren stehen unten mit einander in Verbindung. Diese 
Röhren, deren einzelne Reihen X-fürmig zu einander geneigt stehen, 
bieten den Heizgasen cine grofse wirksame Oberfläche dar. 

Betrachtungen über Sicherheitsventile für Dai pfkessce]. 
Von Dalchow. (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 15. Mai 1900 8.256,58*) 


Schematische Darstellung einer Reihe von Sicherheitsventilen, unter 


denen besondeis die Huchhubventile berücksichtigt sind. Bei diesen 
ist dem Dampfe noch eine weitere Einwirkung auf die Belastung ge- 
stattet, nachdem sich das Ventil schon gehoben hat. 
Westinghouse-Tarsons steam turbine plant. Von Mar- 
ding. (Eng. Rec, 5. Mal 1900 S. 422 25*) Beschreibung einer profsen 
elektrischen Licht- und Kraftanlage der Westinghouse Air Brake Co., 
Wilnerding Pa., deren Dynamos ausschliefslich durch Pareonssche 
Dampfturbinen angetrieben werden Der Dampf wird in 8 Wasserrohr- 
kesseln, die mit Roneyschen Beschickvorrichtupgen verseben: sind, er: 
zeugt. Jede von dn aufgestellten 3 Dampfturbinen leistet 500 PS 
und ist mit einem 300 KW-Wechselstromerzeuger unmittelbar gekuppelt. 
Die 3 Dynamos arbeiten stets in Parallelschaltung Die Anlage fällt 
durch ihren aufserordentlich kleinen Raumbedarf auf. Die Maschinen 
sind auf einfache Steinfundamente gesetzt; Fundamentschrauben kommen 
infolge Abwesenheit von hin- und hergehenden Teilen in Fortfall. 
Turbine und Dynamo laufen mit 3600 Min.-Umdr, Durch zwei Strahl- 
kondensatoren wird der Auspufldampf niedergeschlagen und durch zwei 
Verbundluftpumpen Wasser und Luft getrennt von einander abgeführt. 
Die Konstruktion der Lager, Anordnung der Schmierung , die Vorrichtung 


‘) Die Zeltschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 Æ pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


| 


zur Aufnahme des Achsialdruckes und die Regelung der Turbinen siud 
eingehend beschrieben, ebenso der Aufbau der Wechselstrommaschinen. 
Eine zeichnerische Darstellung von Versuchsergebnissen ist beigefügt. 

Die wirtschaftliche Seite der Kaltdampfinotoren. Von 
Stetefeld, (Z. Külte-Ind. Mai 1900 S. 81/84*) Im .Anschluss an 
einen irüheren unter dem Titel »Die Erweiterung des Temperatur- 
gefálles der Dampfmaschine« erschienenen Anfsatz entwickelt der Ver- 
fasser die Vorteile, die aus einer Vereinigung von Auspuffdampfmaschine 
und SO.,-Motor entspringen. Er kommt zu dem Schluss, dass eine 
solche Anlage günstiger arbeitet als die Vereinigung einer Konden- 
sationsdampfimaschine mit SOs-Motor, dass aber wegen der Herstellunes- 
kosten der SO, Anlage in. jedem einzelnen Falle die Wirtschaftlichkeit 


geprüft werden muss. 


H 


 Esenbabneesen, 0. 

Ueber Drehstrombahnen in der Sehweiz. (Z. f. Elektrot. 
Wien 20 Mai 1900 S. 254. 57*) Wiedergabe des in Zeitschriftenschau 
vom 30. Sept. u. 14. Okt, 99 erwähnten Berichtes der. Electrical In- 
stitution. 3 i 

Elektrischer Betrieb auf Vollbahnen. (Z. f. Elektrot. Wien 
13. Mai 1900 S. 242/47 u. 20. Mai 1900 S. 257,60) Eingehender Ver- 
gleich zwischen Dampf. und elektrischem Betrieb auf Fern- und Vorort- 
Bericht über Betriebsergebnisse an ausgeführten elektrischen 


bahnen. 


Kleinbahnen in Oesterreich. EE 
Les chemins de fer en Chine. Von Bouillard. (Rev. gen. 


chem. de fer Mai 1900 8. 430/38* mit 1 Taf) Nach einem geschicht- 
lichen Ueberblick: über die Entwicklung des Eisenbahnwesens in China 
beschreibt der Verfassen dir schon im; Betriebe befindliche Nordbahn 
und die Bahn von Schanghai. nach Woosung. Von den in Ausführung 
begriffenen. Bahnen sind die Streckons Peking-Hankou, West- und 
Mandschureibahn, Schansi, Südhahn, Tientsin-Tschönkiang, Kiantschou- 
Tsinau und Icheou,: Schensi, Yangtse," Hankou -Canton und Talifou- 
Yaunanfou kurz”besprochen. 

Das Verschubgeschäft in der Hauptwerkstatt Gleiwitz. 
Von Loch. (Glaser 15. Mal 1900 S. 203 06 mit 1.Taf.) Die Instand- 
setzung der Wagen sowie die Bedienung des Magazines und der Material. 
plätze erfordert vielfache Verschiebungen. der Wagen. Beschreibung 
der hierfür vorhandenen Einrichtungen;, der Wageuverkehr; die Schicbe- 
bülinen; die elektrisch betriebene Lokomotive. . Fine vergleichende Be- 
triebskostenberechnung ergiebt, dass der Betrieb mit elektrischen Loko- 
motiven sich billiger stellt als der mit Dampflokomotiven und Menschen- 
kratt. i à; : ; 

Die Weltausstellung in Paris 1900. Die deutsche Kol- 
lektivausstellung von Lokomotiven.. (Glaser 15. Mai 1900 
S. 193 200* mit 4 Tat.) Darrtellung der ausgestellten Lokomotiven. 
?'A-gekuppelte Personenzug- Tenderlokomotive mit vorderer und hinterer 
beweglicher Achse sowie ?/;-gekuppelte Tenderlokomotive mit Dreh- 
gestell, beidé von Henschel & Sohn. Viercylindrige ?/4 - gekuppelte 
Schnellzug -Verbundjokomotive von der Hannoverschen Maschinenbau: 
A.-G. vorm. Georg Epgestorff. 7/-&ekuppelte Personenzug - Verbund- 
lokomotive von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff. 
Forts. tolit. > ; N^ . i 

Locomotive compound articulée. Système Mallet. Yon 
Mallet. (Rev. gén. chem. de fer Mai. 1900 S. 439;53* mit 1 Taf.) 
Darstellung mehrerer neuer Lokomotiven von Mallet und Bericht über 
die Verwendung solcher auf den verschiedenen Bahnen. Europas und 
Sibiriens. E n j ' 

Caledonian railway passenger locomotives. (Engng. 
18. Mai 1900 S. 636/37* mit 1 Taf) Die neue. von McIntosh ent- 
worfene Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen: Cylinderdmr. 
453 mm; Hub 660 mm; Heizfläche in den Rohren 130 qu, in der Fener- 
büchse 12,8 qm; Rostütche 2,1 qm. Kesseldruck 12,7 Atm; Zugkrat 
7877 kg. Forts. folgt. f : 

Die Erhöhung des Achsdruckes an Eisenbahnfahrzeugen. 
Von Sanzin. (Z. österr. Ing.- u. Arch..Ver. 18. Mai 1900 S. 334/36) 
Um den gesteigerten Verkehrsbedürfnissen besonders für Gebirgsbahnen 
zu genügen, schlägt der Verfasser vor, entsprechend dem nordamerika- 
nischeu Gebrauch den Acbsdruck, zu erhöhen, da eine Vergrótserung der 
Spurweite und der Umgrenzung des ‚lichten Raumes ausgeschlossen ist. 

Armoured traction trains for South Africa. (Engng. 
18. Mai 1900 S. 657) Bericht über Versuche mit 2 Panzerzügen von 
John Fowler & Co. Ltd., Leeds. Die Züge setzten sich aus einer Loko- 
motive und 3 Wagen zusammen. Die von der Lokomotive zu ziehende 
Last war, entsprechend den Anforderungen im Dienst, auf 38 t gebracht 
worden und wird noch leicht auf einer Steigung von 1: 9.befördert. 
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Trotzdem der Gesichtskreis des Führers durch die Panzerung sehr be: 
engt wird, gelangen alle Bewegungen des Zuges sehr gut. Der Kessel, 
. die Maschine und das Triebwerk sind von Panzerplatten von 6,4 mm 
Dicke aus Nickelstahl umgeben, die nach einem besonderen Verfahren 
gehärtet sind. Die Wagen sind ebenfalls mit 6,4 mm bezw. 4,8 mm 
starker Panzerung versehen. 


Eisenhüttenwesen. 


Hot blast. Von Gjers und Harrison. (Engng. 18. Mai 1900 
S. 666/68*) Nach allgemeinen Erórterungen über die Temperatur- 
schwankungen des Windes bei Verwendung von Cowper-Apparaten ohne 
Temperaturausgleicher beschreiben die Verfasser einen im Bau be: 
griffenen Ausgleicher der Normanby Iron Works Co. Ltd., Middles- 
borough, von 6 m Dmr. und 17 m Höhe. Es sind zeichnerische Dar: 
stellungen der Temperaturschwankungen beigefügt, die bei Verwendung 
von guten und schlechten Winderhitzern entstehen, sowie auch 
eine Kurve, die den Temperaturausgleich bei der in Amerika üblichen 
Regelung durch kalten Wind wiedergtebt. 

Ingots for gun tubes and propeller shafts. Von Carulla. 
(Eneng. 18. Mai 1900 S. 668*) Nach Erörterung der Nachteile ver: 
schiedener Querschnitte für Ingots empfiehlt der Verfasser die Ver- 
wendung von vieleckigen Querschnitten mit konkaven Seiten. Bei 
dieser Querschnittform ruft der im Innern des Ingots herrschende 
Druck keine Zugspannungen in der Bufseren schon erstarrten Hülle 
hervor, und 80 wird ein Springen des Ingots vermieden. 

The design of passes for wire rods. Von Hirst. (Iron Age 
10. Mai 1900 S. 14/17*) Allgemeine Erörterungen über den Entwurf der 
Kaliber für Drahtwalzen. Quadratische Kaliber, Spitzbogenkaliber. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The third East River Bridge. (Eng. Rec. 12. Mal 1900 S. 439*) 
Augaben über den Entwurf zu einer Brücke zwischen New York 
der grofse Aehnlichkeit mit der im Bau begriffenen zwei- 
| East River hat. Die Spannweite der Hauptöffnung 
itte zu Mitte Kabelturm, die der Seltenóffnungen 
259 m von Mitte Kabelturm bis Vorderkante Landpfeiler. 

Erection of towers New East River Bridge. (Eng. Rec. 
5. Mai 1900 S. 415/18*) An jedem Ende der 488 m breiten Mittelöff- 
nung der neuen Hángebrücke über den East River in New York put 
sieh ein eiserner Turm bis zu 101,4m über dem BE 
Jeder Turm steht auf 2 Mauerpfeilern von 19,2 x 22.6 qm Grundfläc 
die über 30m hoch sind und mittels Luftdruckgründung a 
wurden. Die eisernen Türme werden von Gerüsttürmen aus Auen e 
deren Druckglieder aus Yellowpine-Holz und deren uid sd ied 
eisenstäben hergestellt sind. Die Gerüsttürme tragen oben je 2 schwenk- 
bare Krane, deren Einzelheiten abgebildet sind. 

Murs de souténement et passerelle du quai ME A 
París, en héton de ciment armé, ee no... Bee 
Sarrey. (Nouv. Ann. Constr. Mai 1900 8. 65/68 mit 1 Wei Ps i 
liche Beschreibung der Konstruktion zweier Stiltzinauern un nn Inn 
verbindenden Fufsgüngerbrücke, die während der W GEN SE s 
unmittelbaren Verkehr zwischen dem Trocadéro und dem Marsfe e 


inftteln. soll. Darstellung aller Einzelheiten. 


Kurze 
und Brooklyn, 
ten Brücke über den E 
beträgt 446,5 m von M 


Elektrotechnik. 


ransmission. Von Forbes. (En- 
rineer 18. Mai 1900 S. 523/24*) In einem Vortrage vor der Institution 
of Electrical Engineers bespricht der Verfasser zunächst die Anlagen 
der Niagara-Kraftwerke und erörtert sodann im allgemeinen die isl 
führung von Hochspannungs-Kraftübertragungen mittels Drei- und Zwel- 
ee an Gleichstrommaschinen mittels 
uds rien von Sengel. (Elektrot. Z. 17. Mai 1900 S. 357/91*) 
Die Spannungsteilschaltungen haben das Gemeinsame, dass an Bee 
oder mehreren Stellen der Ankerwicklung Aupen Schleifiinge Strom 
entnommen wird. An die Schleifringe ‚sind Spulen angeschlossen; an 
deren Endpunkt der Nullleiter des Dreileitersystemes pide pes Der 
Verfasser bestimmt zeichnerisch die Abhängigkeit des Uuterschiedes 
der Spannungen in den beiden Netzhälften von dem Belastungsunter- 
schied und den Widerständen des Aukers und der Drosselspulen. Die 
Rechnungen ergeben, dass der Unterschied der Spannungen mit zu- 
nehmender Spulenzahl kleiner wird, Schluss folgt. 

50 PS-Elektromotor zum direkten Antrieb eines Kalan- 
ders. Von Schindler. (Elektrot. 2. 17. Mai 1900 S. 357*) Der im 
normalen Betriebe mit 400 Min.-Umdr. laufende Motor darf beim Eln- 
ziehen der Ware auf die Kalanderwalzen nur 40 Min.-Umdr. bei 20 PS 
Leistung machen. Um dies zu erreichen, jst er mit einer gemischten 
Bewicklung versehen, deren besonders starke Hauptstromwicklung nur 
beim Einzlehen eingeschaltet ist und dann durch hohe Erregung und 
starke Sättigung des magnetischen Feldes die Umdrehungszahl mit 
Unterstützung eines Vorschaltwiderstandes in dem verlangten hohen 
Mafse vermindert.  Schaltungsschema und Darstellung des Anlass- 


Distant electric power t 


widerstandes. 


Inductive E. M. F. ín transformers. Von Whitehead. 
(El. world Eng 5. Mai 1900 S. 660/62*) Erläuterung der Trans- 
formatortheorle anhand von Vektordiagrammen und Berechnung der 
elektromotorischen Kräfte unter Berücksichtigung verschiedener Spulen- 
formen. 

Gleichstrom - Wechselstrom-Umformer. (Z. f. Elektroi. 
Wien 20. Mai 1900 S. 258/54*) Kurze Wiedergabe des in Zeitschriften- 
schau vom 28. April 1900 erwühnten Aufsstzes in El. World-Eng. 

Fahrbare, gegen Staub und Schmutz geschützte Elektro- 
motoren. Von Schulz. (Glückauf 12. Mai 1900 S. 405/06*) Kurze 
Darstellung eines eingekapselten Elektromotors, der zusammen mit einem 
staubdichten Anlasser, elner doppelpoligen Sicherung und einer kleinen 
Kabeltrommel auf einem zweirädrigen Karren aufgestellt ist. 

Ueber Ladung von Akkumulatoren bei konstanter Span- 
nung. Von Heim. Forts (Elektrot. Z. 17. Mal 1900 S. 391/94*) 
S. Zeitschriftenschau v. 19. Mai 1900. Forts. folgt. 

Der transportable Watt - Trockenakkumulator. Von 
Kieseritzky.  (Motorwagen 15. Mal 1900 S. 125/27) Die Uebel- 
stände, die bei den bisher gebauten Trockenakkumulatoren auftreten: 
Erofser innerer Widerstand und schlechte Durchlässigkeit für Gase, 
sind in dem neuen Akkumulator derart abgeschwächt, dass er durch 
seine sonstigeneguten Eigenschaften, das Fehlen von Säureschäden und 
schlechtem Geruch, den nassen Akkumulatoren überlegen erscheint, Er- 
órterung der Vorteile von Trockenakkumulatoren im allgemeinen und 
Besprechung der Konstruktion der Watt-Trockenakkumulatoren. 

Beiträge zur Theorie des Blelakkumulators. Von Dole 
zalek. (Z. f. Elektroch. 17. Mai 1900 S. 557) Berichtigung einer 
Formel aus dem in Zeitschriftenschau v. 26. Mai 1900 erwähnten Haupt. 
aufsatz. 

The properties of carbon in electrical work. I. Von Thom- 
son. (El. World-Eng. 12. Mai 1900 S. 708/05*) Eingehende Erörterung 
über die Herstellung und Eigenschaften von Bogenlicht- und Glüh- 
lichtkohle. 


Erd- und Wasserbau. 


La consolidation des talus. Essai du revètement»Villa< 
fait A Welden. (Nouv. Ann. Constr. Mai 1900 S. 75/79*) Eine 
neue Art der Uferbefestigung. Eine Reihe von prismatischen Körpern 
aus Terracotta oder Zementbeton ist auf  Eisendraht aufgereiht. 
Solche Ketten von Prismen werden neben einander gelegt und durch 
eiserne Oesen miteinander verbunden. Auf diese Weise wird eine Art 
Teppich aus Steinen gebildet, der sich allen Unebenheiten anpasst. 
Von einem Ponton aus wird er in das Wasser versenkt und dle Draht 
enden in der Erae verankert. Bericht über Versuche mit dieser Ufer 
befestigung. 

Ueber die Richtung des Erddruckes auf Futtermaueru 
und Bohlwände. Von Beyerhaus. (Zentralbl. Bauv. 19. Mai 1900 
S. 234/36*) Durch Versuche von Föppl angeregt, beschäftigt sich der 
Verfasser mit der Frage, ob bei Berechnung des Erddruckes Reihung 
zwischen Wand und Hinterfüllung angenommen werden muss Nach 
einer längeren Kritik der im Jahre 1891 veröffentlichten Versuche „on 
Donath kommt der Verfasser zu dem Schluss, dass jene Reibung in 
der That in Ansatz gebracht werden ınuss und dass eine gegenteilize 
Ansicht auf eine Verwechslung von Druckrichtung und Bewezung 
richtung der Hinterfüllungserde zurückzuführen 1st. 


Gasbereitung. 


Manufacture and application of water Kas. 
(Engineer 18. Mai 1900 S. 501) In einem Vortrage vor dem Iron ^ 
Steel Institute wird das Verfahren von Dellwick-Fleischer beschrieben, 
bei dem die Kohle unter Eutwicklung von 8080 WE zu Kohlensäure 


Von Dellwick. 
nd 


t wirt ür 
verbrannt wird. Die Luftblasezeit währt nur 1'/3 Min. M dins NM 
eine Gaserzeugungszeit von 8 bis 12 Minuten. Der b es ARE 

ustausch. 


Ofens beträgt nach einem Bericht von Lewes 82 pCt. Meinungss 


Gesundheitsingenieurwesen. | 
Schluss. (6€ 


Oeffentliche Waschanstalten. Von Knorr. T 
sundhtsing. 15. Mai 1900 S. 137/40) Maschinen zum Stärken, = 
und Bügeln sowie sonstige Hülfsmaschinen und „geräte. Der Gang 
Betriebes. Die Dampfkraftanlage. 

Ucber Bedürininse od opeor Krankenanstalten. IN 
Berger. Schluss. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18. Mai 1900 e md 
Besprechung weiterer bemerkenswerter Krankenhausanlagen: A S aus zu 
Krankenhaus zu Hamburg-Eppendorf; Allgemeines dm pe 
Nürnberg; IV. städtisches Krankenhaus zu Berlin; nn. Re 
Spital zu Laibach: John Hopkins-Hospital zu Baltimore: Strafsburk: 
zu Bern; Universitätsklinik in Breslau; Krankenhaus ZU ankenhaus 
Irreuklinik in Halle; kgl. Charité zu Berlin: Allgemrine® Se in Wien: 
Friedrichshaiu in Berlin; k. k. Kaiser Franz Joseph Spita 


Garnisonspital zu Tempelhof; Hôpital Boucicaut, Paris. 


Hochbau. Von Pommer: 


ise. 
Ausführungen in Hennebiques Bauw® Besprechung 
(Zentralbl. Bauv. 19. Mai 1900 S. 287/89*) Nach DUE allgemeine 
einiger Einzelheiten der Hennebiqueschen Bauweise 
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Angaben über einige vom Verfasser nach diesem System ausgeführte 
gröfsere Bauten. 
Holzbearbeitung. 


The Gerlach bilge saw and stave crosing machine. (Iron 
Age 10. Mai 1900 S. 4*) Kurze Beschreibung zweier Maschinen zur 
Herstellung von Fassdauben: einer Cylindersäge, auf der die Fass- 
dauben ausgeschnitten werden, und einer Maschine, welche die Dauben 
auf gleiche Länge schneidet, an den Enden abschrägt und die Nuten 
einarbeitet, in die die beiden Deckel eingreifen. 


Heizung und Lüftung. 

. Ventilation and heating, Appellate Court House, New 
York. (Eng. Rec. 12. Mai 1900 S. 447/50*) Ausführliche Beschrei- 
bung der Heiz- und Lüftanlage im Hause des Appellationshofes in 
New York. Darstellung der Luftfilter, Ventilatoren, der Verteilung der 
Luft in den verschiedenen Stockwerken. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Hüngende Drahtseilbahn für Kohlentransport auf der 
Gasanstalt Metz. (Journ. Gasb.-Wasserv. 19. Mai 1900 S. 385/87*) 
Die Gesamtförderhöhe beträgt 11 m. die durchschnittliche Steigung des 
eisernen Traggleises 15,6 pCt. Die 400 kg fassenden Kippfördergefäfse 
werden durch Trichter, die neben dem Eisenbahngleise aufgestellt sind 
beladen. Als Fördermaschine dient ein 4 pferdiger Gasmotor, der die 
Fördertrommel mittels eines Vorgelexes dreht. Die Fördergefäfse wer- 
den durch Aufwicklung eines 9 mm starken geflochtenen Drahtselles 
gehoben. Zu einem vollständigen Förderspiel sind 3 bis 3!/3 Min. Zeit 
erforderlich. . 

Mechanische Handhabung von Erzen und Kohlen. Von 
Frahm. (Stahl und Eisen 15. Mai 1900 8. 513/22*) Beschreibung 
bemerkenswerter Koblen- und Erzverladeanlagen an den nordamerika- 
nischen Binnenseen. Einrichtung der Erzdampfer. Von Hulett kon- 
struirter und von Webster, Camp & Lane in Akron O. gebauter Erzaus- 
lader in Conneaut. Die Brownschen Ueherladevorrlchtungen für Erz und 
Koblen in Ashtabula O. Forts. folgt. 

Steam shovels in iron ore operations, Von 
(Iron Age 10. Mai 1900 S. 1/2*) Nach Beschreibung der an a 
amerikanischen Seen allgemein gebräuchlichen Dampfschaufelvorrichtung 
wird insbesondere die neue von der Thee Automatic Shovel Co. in 
Lorain O. gebaute Dampfschaufel nach Art eines Lokomotivkranes be. 
eprochen. Neben dem Hub-, Schwenk- und Fahrwerk ist noch ein an 
dem Schöpfgefäfs selbst angreifender Arm vorgesehen, der aus. und 
einfahren kann und dazu bestimmt ist, die Schaufel in radialer Rich- 
tung über den zu beladenden Wagen zu bewegen. 


Luftschiffahrt. 


is Seid d neuer lenkbarer Flugapparat. (Dingler 
. Mai 1900 S. 318/22*) Die Einrichtung besteht aus einem Motor 
mit Propellerschraube, einem an beiden Enden zugespitzten, mit Seiner 
Längsachse senkrecht stehenden Ballon zum Ausgleich eines Teiles 
des Gewichtes und einer »Aé&roplane«, d. h. einem wagerechten System 
verstellbarer Jalousiebretter. Beim senkrechten Aufstieg werden dicis 
Jalousiebretter senkrecht gestellt, sodass sie der Luft keinen Wider- 
stand bieten; beim senkrechten Abstieg werden sie wagerecht gestellt 
ys dienen so als Fallschirm. Will man eine Bewegung des Banzen 
a in wagerechter Richtung erzielen, so steigt man zunächst 
nn, had stellt alsdann den Motor ab und lässt sich bei schräger 
SC SC 1 Jalousfebretter in entsprechend schräger Richtung fallen. 
ia E Über eine längere Strecke besteht so aus abwechseln- 
SE tieg und schrägem Fallen. Die Propellerschraube kann nach 
beiden Seiten umlaufen und auch verstellt werden, um die Bewegun 

in wagerechter Richtung zu unterstützen. Schluss folgt. S 


Maschinenteile. 


Bedeutung der Grafitschmierung iu der modernen Ma- 
"chinentechnik. (Dingler 19. Mai 1900 S. 322/23) Kurze Mit- 
teilung über die Vorzüge des Ticonderoga-Flockengrafits und cinige 
damit erhaltene Versuchscrgebnisse. 


Materialkunde. 


The manipulation of cement tests. (Eng. Rec. 5. Mai 1900 
BS. 421/22) Die American Society of Civil Engineers hatte in einem 
Rundschreiben bel ihren Mitgliedern und andern Ingenieuren angefragt 
wie sie bei Versuchen mit Zement vorgehen. Die nur in spärlicher 
Anzahl eingelaufenen Antworten werden kurz besprochen. 

Der Einfluss des Kupfers auf Eisen. Von Lipin. (Stahl 
und Eisen 15. Mai 1900 S. 536/41) Bericht über Versuche, die vor 
einigen Jahren in den Putilowschen Werken in St. Petersburg mit 
kupferhaltigem Eisen angestellt wurden. Die Versuche an kupferhaltigem 
Robelsen zeigen, dass Kupfer nur einen geringen, jedoch keinesfalls 
schädlichen Einfluss auf die Eigenschaften des Roheisens hat. Aus den 
Versuchen über den Kupfergehalt bei Schmiedeisen oder Stahl ist 


zu priüfende Zwischenwand getrennt. 


zu schliefsen, dass mit dem Steigen des Kupfergehaltes die Zerreifs- 
festigkeit zu-, die Dehnung abnimmt. Desgleichen nimmt die Härte zu. 
Die Schmiedbarkeit und die Walzbarkeit nehmen nur bei bedeutendem 
Kupfergehalt ab. Schluss folgt. 

Untersuchungen über den Angriff des Eisens durch 
Wasser. Von Heyn. (Mitt. techn. Versuchsanst. 1900 Heft 1 S. 38/55* 
mit 1 Taf) In Warmwasserbehültern, denen das kalte Wasser von 
unten her zugeführt wurde, und an den darin angeordneten Helz- 
Schlangen waren in sehr kurzer Zeit starke Rostschäden entstanden. Als 
deren Ursache wurde durch die eingehend beschriebenen Versuche die 
unvorteilhafte Anordnung der Anlage selbst festgestellt. Das frisch in 
den Warmwasserbehälter eintretende Wasser entlüftet sich vorwiegend 
an den unteren Schlangenwindungen, die Luftbläschen Sammeln sich 
an den oberen Teilen der wagerecht liegenden Rohre zu gröfseren 
Blasen an und bewirken híer eine schnelle Rostbildung. 

A new wire for trolley, telephone and telegraph lines. 
(Iron Age 10. Mal 1900 S. 12) Kurze Angaben (über eine neue von 
der Bridgeport Brafs Co., Bridgeport, Conn., unter dem Namen »Phono- 
Electric« in den Handel gebrachte Kupferdrahtsorte unter Beifügung 
der Ergebnisse von Festígkeltsversuchen. 

Zusammensetzung, Bereitung und Gebrauch von Mór- 
teln. Von van der Kloes. (Baumaterialienk. 1900 Heft 8 S. 119/121) 
Die Eigenschaften der zur Mörtelbereitung dienenden Rohstoffe Kalk, 
Portlandzement und Trafs. Forts. folgt. 

Ueber einige Reaktionen des Portland-Zementes. Von 
Rohland. (Baumaterialienk, 1900 Heft 8 S. 116/19) Besprechung 
einiger Eigenschaften der Kieselsäure und ihrer Salze mit den Alkalien 
und den alkalischen Erden, auf welche die chemischen Reaktionen des 
Zementes nach Ansicht des Verfassers zurückzuführen sind. Schluss 
folgt. 

The occurrence, treatment and application of graflte. 
Von Downs. Forts. (Iron Age 10. Mai 1900 S. 9/11) Allgemeine 
Erörterungen über Grafittiegel, ihre Herstellung und Verwendung. 

Brandproben. Von Gary. (Mitt. techn. Versuchsanst. 1900 
Heft 1 S. 1/24*) Um den Wert verschiedener feuersicherer Baumate- 
rfalien zu erproben, wnrden aus ihnen kleine Verzuchshäuschen auf- 
geführt, die aus einem 2 bis 3 m im Geviert messenden Feuerraum und 
einem Beobachtungsraum bestanden. Beide Räume wurden durch eine 
Die Wärme im Feuerraum wurde 
mit Hülfe von Seger-Kegeln und eines Pyrometers festgestellt. Das 
Feuer wurde mindestens 1 Stunde unterhalten. Nach diesem Verfahren 
wurden 11 verschiedene Baustoffe untersucht; über die Versuche und 


ihre Ergebnisse wird ausführlich berichtet. 


Messgeräte. 

Präzisionsinstrumente für Wechselstrom der Allge- 
meinen Elektrizitäts-Gesellschaft. Von Benischke. (Elcktrot. 
Z. 17. Mai 1900 S. 399/403*) Die als Spannungs-, Strom- und Leis- 
tungsmesser ausgefübrten Instrumente sind Dynamomcter mit magne- 
tischer Dämpfung, die mittels Wechselstromes geaicht werden müssen. 
Die feste Spule sitzt in der Ausbohrung eines unterteilten Eisenkörpers; 
in der festen befindet sich die bewegliche Spule. Die Kraftlinien, die 
von der festen Spule im Eisen erzeugt werden, schliefsen sich durch 
den inneren eisenfreien Teil des Körpers. Die unter dem Körper be- 
findlichen Dämpf-Stahlmagnete, die eine auf der Achse der beweglichen 
Spule angeordnete Aluminiumscheibe umschliefsen, werden von den 


Kraftlinien nicht getroffen. Melnungsaustausch. 
The indications of commercial instruments on Wehnelt 


interrupter circuits. Von Hanchett. (El. World-Eng 5. Mai 1900 
S. 663/65) An einem Stromkreise, in dem sich ein Wehncelt- Unterbrecher, 
ein induktiver und ein induktionsfreier Widerstand befanden, wurden 
Versuche ausgeführt, über die eingehend berichtet ist. Der Strom, 
die Gesamtspannung und die Elnzelspannungen wurden mit Gleich- 
strom- und Wechselstrom-Messgeräten gemessen. Die Widerstände und 
Leistungen der einzelnen Teile und des Gesamtstromkreises wurden bc- 
stiinmt. Die Gleichstrominstrumente ergaben bei den induktiven Tellen 
des Stronikreises unrichtige Werte, sie sind nur zur Messung von Gesamt- 
spannung und Strom zu gebrauchen. Der Verfasser glaubt, dass alle 
im Verkehr gebrituchlichen Messgeräte nur angenäherte Werte geben, 
und teilt seine sonstigen aus den Versuchen gezogenen Schlüsse inbezug 
auf Wellenströme mit. 

Special apparatus for testing cables rapidly and accu- 
rately. Von Fischer. (El. World-Eng. 12. Mal 1900 S. 701/03*) 
Die dargestellte Vorrichtung gestattet die Messung der elektrostatischen 
Kapazität, des Leitungswiderstandes und des Isolationswiderstandes von 
Kabeln. Sie ist besonders mit Rücksicht auf starke Erschütterungen 
konstruirt, was durch die Aufstellung in der Nähe von Werkstätten 


bedingt war. 
Metallbearbeitung. 

Electrically driven boring and milling machine. (En. 
gineer 18. Mai 1900 S. 510/11*) Die von William Sellers & Co. in 
Philadelphia gebaute Maschine besteht aus einem 9750 mm langen, 
2100 mm breiten Haupthett und einem 6500 mm langen, 2050 mm 
breiten Querbett. Auf dem Hauptbett ist die Früsvorrichtung, auf dem 


Querbett die Bohrvorrichtung angeordnet, 
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Kraftverbrauch, Schnittgeschwindigkeit und Leistung 
der Fräsmaschinen. Von Nidecker. (Z. Werkzeugm. 15 Mai 1900 
S. 341/16*) Der Verfasser hat elnen älteren Messapparat für Hobel- und 
Stofsmaschinen auch für Fräsmaschinen eingerichtet und zu umfang- 
reichen Messungen, deren Ergebnisse tabellarisch zusammengestellt sind, 
benutzt. Da der Apparat indes nur Vergleichswerte liefert, so wurden 
aulserdem durch Strom- und Spannungsmessungen an den zum Antrieb 
der Fräsmaschinen dienenden Elektromotoren die wirklichen Kraft- und 
Arbeitswerte ermittelt. Die günstigsten Sehnittzeschwindigkeiten beim 
Fräsen von Gusseisen, Schmiedeisen und Lagerbronze. Arbeits- und 
Widerstandswerte bei Fräsern verschiedener Gestalt. Zulässige Schnitt- 
geschwindigkeiten beim Fräsen von Gusseisen, Schmiedeisen, Gussstahl 
und Lagerbronze. : 

Fraiseuse pour machine à raboter de M. Robert Grim- 
ahaw. (Rev. ind. 12. Mai 1900 S. 182*) Die Frässpindel liegt quer 
über dem Arbeitstisch und ist an beiden Enden in Schlitten gelagert, 
die auf zwei Säulen verschiebbar angeordnet sind. Die Spindel wird 
mittels Riemen und Zahnräder angetrieben. Soll die Maschine zum 
Hobeln benutzt werden, so wird die Frässpindel mittels der Schlitten 
gehoben, und die Arbeitsstücke können frei unter ihr durchlaufen. Die 
Geschwindigkeit des Arbeitstisches beim Fräsen beträgt bis zu 0,15 m; min. 

An outfit for the manufacturing of large segmental 
(Am. Mach. 10. Mai 1900 S. 448/51*) Die E. P. Alis 


fly wheels. 
Bearbeitung der Segmente von 


Company in Milwaukce benutzt zur 
grofren Schwungrüdern eine besondere Vorrichtung. Auf einer grofsen 
Grundplatte sind ein fester und ein beweglicher Schlitten für je eine 
Frärvorrichtung angeordnet. Die Segmente weiden zunächst legend 
auf der Grundplatte fı atgespannt und mittels der beiden Früevorrich- 
tungen an ihren Stofsflächen bearbeitet. Sodann werden die Stirnflächen 
der Nabenstücke bei aufrecht festgespannten Segmenten gefrüst. Die 
feste Fräsvorrichtung wird mittels Riemens von einer Transmissions- 
welle, die bewegliche mittels eines Elekiromotors betrieben. Auf einer 
besonderen Vorrichtung werden iu die zusammengesetzten 
c rat mente pit der Nabe verbohnt. 

ee bevel gear cutting machine. (Am. Mach. 10. Mai 
1900 S. 440/46*) Bei der Kegelradfräsmaschine von Rice werden die 
Zahnlücken nicht mit Profilfräsern ausgeschnitten. Das zu am 
Kegelrad sitzt auf einer wagerechten Achse, auf der sich SC n 
renan ähnliches, aber bedeutend grófseres Modellrad mit Red Zü Hs 
befindet, Die Achse ist an einem um eine lotrechte Achse schwingen Së 
Arm gelagert. Dem zu schneidenden Rade gegenüber befindet tad 
auf einer wagerechten Achse sitzende Fräser; dem a EE Gi 
steht ein Führuugsnocken, der den Fräserzähnen genau ähnlich gesta S 
Lt Wird nun die Achse mit den beiden Radera gegen We Séi 
Nocken vorgcschoben, 80 macht sie, durch dle Führung = : s is 

und Nocken gezwungen, eine zugleich schwingende und E Se e H 
wegung, wie sie der Form der zu schneidenden Zahnflan ene: : 
Auf diese Weise wird Zu rst die eine und sodann die ipia E d 
Zühne geschnitten. Der Fräser besteht aus einem Ki jus pu E 
mit kufserster Sorgfalt gearbeiteten Zähne eingesetzt wer e e i 
struktion der Maschine und die Herstellung der Fräser Ist einge e 


dargestellt. 
Metallhüttenwesen. 
Ueber einige Neuerungen in der Metallurgie des 
!fckels. Von Donath und Margosches, — (Ocsterr. Z. Berg- u. 
i pd. einem Bericht über die 


. Mai 1900 S. 245/48*) Nach 
4 von Nickelerzen werden die verschiedenen Ver- 


tellung beschrieben. Das Verfahren von Mond he- 
mg von Nickeloxyd dureh Kohlenoxyd und der 
hlenoxyd bei Erwärmung auf 150°. Forts. folgt. 


Hüttenw. 
wichtigsten Fundorte 
fahren der Nickelher: 
ruht auf der Reduzirı 
Zersetzung von Nickelko 
Motorwagen und Fahrräder. 
von Hele-Shaw. Forte. (Engng. 18. Mal 
1900 S. 663.66*) Die Dampfmaschinen zum Antrieb schwerer Kraft- 
Vergleich der haupträchlichen Konstruktionen mit Rücksicht 
auf die Lage der Kessel und der Maschinen zu einander. Anwendung 
von Kondenegations- oder Auspuffmaschinen. Die \ BEES von flüssi- 
gen Brenustoffen und die verbreitesten Einrichtungen hierfür. Die haupt- 
säcchlichen Dampfkeesseleysteme, und zwar Wasserröhrenkessel und Spritz- 
wasserkessel, Die Verwendung der Elektrizität zum Betriche von Kraft- 
Das Triebwerk zur Uebertragung der Bewegung vom Motor 


Road locomotion. 


wagen. 


wagen. 

zur Wa:cnachse, insbesondere die Ucbertragung durch Ketten. Forts. 
lgt. 

3d Voitures électriques à trolley pour 


Automobillsıne. | 
traction sur routes, Forts. (Rev. ind. 12. Mai 1900 S. 182/84*) 


Stromzuführung von van Noerenherg, Caffrey und Lombard-Gerin. 

Die internationale Motorwagen-A usstellung Berlin 1899 
vom 3. bis 28. September. Schlus« | (Motor wagen 15. Mal 1900 
S. 127,29*) Elektrisch getriebener Lastwagen von Paul Schütze in 
Oggersl:cim, Pfalz. Lastwagen mit Benzinbetrieb von de Dietrich & Co., 
Niederbronn im Elsass und der Fahrzeugfabrik Eisenach. Dreirad mit 
kleineın Anhünge-Lastwagen von Heinle & Wegelin in Augsburg. Benzin- 


motor der Lokomotivfabrik Winterthur. 
Untersuchung von Fahrrädern. Von flammer. (Dingler 


19. Mai 1900 S. 317/18*) Um zwei Fahrräder zu vergleichen, lässt 


man sie eine und dieselbe Strecke einer geneigten Straíse von einem 
geübten Fahrer ohne Gebrauch der Pedale herabfshren, nachdem man 
vorher die Gewichte ausgeglichen hat. Aus den beiden Fahrzeiten er- 
geben sich alle gewünschten Gröfsen. 

The Automobile Clubs 1000-stile trial. (Engineer 18. Mai 
1900 S. 508 09%) Bericht über die Ergebnisse der In Zeitschriftenschau 
v. 12. Mai 1900 erwähnten Versuchsfahrt. 


| Physik. 

Ueber die Wärmeleitungsfähigkeit metallener Zwischen- 
wände. Von Venator. (Z. Kälte-Ind. Mai 1900 S. 84/89*) Nach 
kurzer Ableitung der Hauptformeln. für den Wärmedurchgang durch me- 
tallische Zwischenwände kritisirt der Verfasser die verschiedenen bisher 
gemachten Versuche, insbesondere die von Péclet. Einfluss raaher Wand- 
tlächen, Einfluss eines Anstriches. Sehluss folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Admiraltyengincering. IV. (Engineer 18. Mai 1900 S. 502,04) 
Bericht über die auf einer Reihe von englischen Krlegsschiffen verwen- 
deten Dampfkessel und Dampfmaschinen. Tabellarische Zusammen. 
stellung der Ma chinenabmessungen und Betriebsergebnisse. 


Beil. und Kettenbahnen. 

Die Richtersweiler Holzriesc. Von Ritter. Schluss. 
(Schweiz. Bauz. 19. Mai 1900 8. 213/15*) Berechnung des Horizontal- 
zuges, der Seillänge, des Seildurchhanges und der Anstrengung bei ver- 
schiedenen Belastungsfällen. 


Btrafsenbahnen. 

Die Wahl des Betriebsystemes für städtische Tief. 
bahnen. Von Schimpf und Kübler. Forts (Deutsche Bauz. 19. 
Mai 1900 S. 245/48*) Vergleich der verschiedenen Betriebsarten. Der 
Lokomotivt-etrieb wird wegen des grofsen toten Gewichtes, wegen der 
an den Kehrstationen notwendigen Einrichtungen zum Umsetzen der 
Maschine, wegen der geringen Anpassungsfähigkeit an gesteigerte Ver- 
kehrsbedürfnisse als unzweckmälsig bezeichnet. Der Betrieb mittels 
Motorwagen mit tiefliegendem Fufsboden vermeldet viele Nachteile des 
Lokomotivbetriebes und gestattet ebenso wie dieser geringe Tunnelab- 
messungen; dagegen ist der sehr wünschenswerte Längsverkehr durch 
den ganzen Zug unmöglich, wenn nicht 2 an den beiden Enden des 
Zuges stehende Motorwagen genügen. Auch der Bau solcher Wagen 
bereitet grofse Schwierigkeiten. Bei Motorwagen mit hochliegenden 
Wagenfufsböden fallen alle diese Nachteile fort und es bleibt nur der 
Uebelstand, dass die Tunnelabmessungen grölser werden, was aber bel 
starkem Betriebe gegen die vielen Vorteile sehr zurücktritt. Foris. folgt. 

Electrical traction on the Metropolitan Railway. (En 
giueer 18. Mai 1900 S. 522*) Auf der Strecke von Earis Court nach 
Highstreet in Kensington ist elektrischer Betrieb eingeführt. Die Züge 
bestehen aus 6 Wagen, von denen die an den Enden Motorwagen sind. 
Die Maschinenanlage umfasst 2 Belliss- Verbundmaschinen, gekuppelt 
mit 2 zweipoligen 210 KW-Dynamos von Siemens Brothers. Den Dampf 
liefern 2 Babcock & Wilcox-Kessel. 

The polyphase distributing system of the Metropoli- 
tan Street Rallway Company of New York City. vI. Von 
Woodbridge. (El. World-Eng. 12. Mai 1900 S. 698/7019) Die 
Hochspannungsleitungen vom Kraftwerk zu den Unterstationen. Die 
Unterstatlonen. 

Note sur les voitures d’attelage pour voitures-tram- 
ways automotrices de la Compagnie Générale des Omnibus 
de Paris. Von Mauclére. (Rev. gén. chem. de fer Mai 1900 S. 
454;/62* mit 2 Taf.) Es werden 3 Formen zweistöckiger Anhüngewagen 
beschrieben. Sie haben die Bauart der alien Pferdebahnwagen und «ind 
ihrer Bestimmung gemäfs an beiden Enden mit Kupplungen versehen. 
Darstellung von Einzelheiten der Achslager, Kupplungen und des Unter- 


gestells. 
Wasserversorgung. 
Filtration of the Washington water supply. 
12. Mai 1900 S. 443/45) Bericht über die Versuche mit zwel ver 
schiedenen Filtern zur Reinigung des dem Potomac Fluss entnommenen 
Trinkwassers der Stadt Washington, von denen das eine gute Ergebnisse 
liefert, während das andere nicht genügt. Kostenvergleich. 


Werkstätten und Fabriken. 
The works of Sir William Arrol & Co,L 
gincer 18. Mal 1900 S. 506 08*) Die sogenannten ad 
werke in Glasgow. in denen die bedeutend-ten Brücken Englands i f 
seiner Kolonien hergestellt wurden, bedecken cine Grundfläche von ühe 
565a. Beschreibung der einzelnen Fabrikgebäude uud Werkstätten. 


Zementerseugung. " 
Plant of the Lawrence Cement Co. of Poenus n 
Von Lathbury & Spackman. (Eng. Rec. 12. Mai 1900 S. E 
Ausführliche Beschreibung der Anlage unter besonderer ps e 
gung des Fabrikationsganges. Darstellung des Abbauverfahre ds 
Fördereinrichtungen, Zerkl-Inerungsma chinen, TrockenspP ts un- 
Lagerräume für die verschiedenen Stoffe, der Maschinen un 
kompreasionsanlner. 
On the utilisation of blast- furuace slag- 


(Eng. Rec. 


imited. I. (En 
Dalmarnock- Eisen: 


Yon v0! 


P = — 
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Schwarz. (Engng. 18. Mai 1900 S. 666*) Nach einer allgemeinen dann nach Zusatz von Kalkstein in einer Kugelmühle zu feinem Staub 


Einleitung über die Verwendung der Hochofenschlacke bespricht der 
Verfasser ausführlicher die Herstellung von Schlackenzement wie sie 
in Deutschland und Belgien gehandhabt wird. Die Schlacke fllefst in 
einen gusseisernen Trog, in dem sie durch einen beständig durch- 
flie'^enden Strom kalten Wassers gekürnt wird. Von hier gelangt sie 
durch ein Becherwerk in die Trockenmühle, wo sie erst getrocknet und 


zermahlen wird. Aus diesem werden nach Hinzufügung von etwas 
Wasser auf einer Presse Steine geformt, die in einem Ofen 3 bis 4 
Tage lang gebrannt und dann für etwa sechs Wochen in einem be- 
deckten Schuppen aufgestapelt werden. Zur Fertigstellung des Zements 
werden die Steine in einer Kugelmühle wieder in feinen Staub zer- 
mahlen. Der erhaltene Zement soll hohe Zug- und Druckfestigkeit haben 


Rundschau. 


Die nachstehende, zum gröfsten Teil aus den Listen des 
Germanischen Llovds zusammengestellte Tabelle giebt die 
Abmessungen der Dampfer der deutschen, englischen und 
amerikanischen Handelsmarine über 10000 t Reg.-Tons Raum- 


Es ist hieraus ersichtlich, dass die deutsche Handelsmarine 
mit 19 Dampf'ern weitaus an erster Stelle steht. Daun erst 
folgt England mit 9 und schliefslich Amerika mit 3 Schiffen. 


Usual 


gehalt wieder. 


Raumgehalt in Reg.-Tons 


Schiffsname Reederei Länge Breite Tiefe I— = — Se Erbauer 
brutto netto ‚unter Deck 
ın in m | PSi 
Oceanic White Star Line 208,79 20,73 14,94 17 000 | — | — 25290 Harland & Wolff 
$ i i | 2 zu 12 500 
Hamburg - Amerikan. 83 000 
1 : = E 
Deutschland ') P.-A.-G. 202,00 20,42 12,31 16 200 2 zu 16 500 Vulcan 
Kalser Wilhelm der Grofse | Norddeutscher Lloyd | 191,02 | 20,13 11,00 | 14249 | 52521 | 11119 |, E Se Sp $ 
Lucania Cunard Line 183,18 | 19,87 | 11,52 | 12952 | 4975 | 10267 en Falrüeld & Co 
i : j 2 zu 14 000 : 
N : « R S " "e 28 000 
Campania E » » 183,18 19,87 11,52 12 950 4 971 10 267 à du 4000 » 
Kuiser Friedrich — 177,30 19,42 11,56 12 4x1 5 149 9 395 £5 Schichau 
` ] ! d 2 zu 12 500 
Iverni Cunard LI 176,78 | 19, 13 900 " = 22 Swan & Hunt 
vernia unar ne ; ‚66 — 9 zu 5250 nter 
j Hamburg - Amerikan. nion S " 5000 
Graf Waldersee . P.-A.-G. 171,05 18,96 11,48 12 830 8 1257 8170 2 zu 2500 Harlaud & Wolff 
a 5000 
Pretoria . . . . . 171,01 | 18,96 11,56 | 12800 | 813 | 8212 | , A 3500 | Blohm & Voss 
eg 4.90: a : 3600 s 
Patricia . . . » 170,11 18,98 11,30 15 295 8 382 | 10 391 9 zu 2800 Vulcan 
Grofser Kurfürst!) . Norddeutscher Lloyd 170,60 18,19 — — — | — 8000 Schichau 
A tkan. = > | 5000 > 
Pennsylvania . E Pic = 170,50 18,96 915 | 12891 | 8251 5 2 zu 2500 | Harland & Wolt 
British & North Atlantic T : 
167,11 8,07 10,94 11 394 7416 9110 — » 
Sem England Steam Navigation Co. i 101 : 
5000 
Medic Whlte Star Line 167,70 19,29 12,15 11 955 7 825 | 11 183 9 zu 2500 » 
e 3000 
Afric Ew x 167,70 | 19,29 951 | 11816 | 7:21 GT NERO . 
Internatlvnal Naviga- " . : BS 20 000 Sege , 
St. Louis . dud Co. 165,21 19,20 N,16 11 629 5 891 | 6 734 9 zu 10 000 W. Cramp & Sons 
: M COUPE m 20 000 l : 
St. Paul > 163,21 19.20 8,16 11629 | 5x74 d 2 zu 10000 
; 20 000 e 
City of New York . » 160,50 19,20 — 10 499 SC NE 9 zu 10.000 | Harland & Wolff 
NE à 1000 
Barbarossa Norddeutscher Lloyd 160,45 18,30 10,56 10 769 6 380 BOE 2 zu 3500 EE 
> - 8000 
Bremen » » 160,06 18,35 10,61 10 526 6 107 8 720 9 zu 4000 Schichau 
Kiautschon !) . nn 160,00 | 18,30 | 10,57 a si | = = Vulcan 
EE | 7000 
Königin Loulse . Norddeutscher Lloyd 159,43 18,34 10,64 10 366 6 723 8 305 9 zu 3500 » 
7000 
. ik 8 3800 - 
Batavia . . . . gm 152,80 | 18,96 10,55 | 10178 | 6510 6724 | 9 zu 1000 | Biohm & Voss 
Rhein Norddeutscher Lloyd 152,69 17,70 11,20 10 058 6398 6 778 14000 bis 5500 » 
Belgia . Hamburg ` Amerikan. | 45240 18.90 10,39 11 100 = = — Harland & Wolff 
P.-A.-G. | 
Main)... Norddeutscher Lloyd | 152,40 | 17,68 11,20 — 2M NE = Bone Nast 
8500 Alex Steplien 
Tunisian Allan Line 152,40 18,00 — 10 576 — — 9 zu 4250 & Sons 
Willium Denny 
Bavarian . » » 152,40 18,00 — 10 376 — = = & Brothers 
8000 
Hamburg PE nn. dE 152,17 18,34 10,57 10 600 G 598 E 2 zu 4000 Vulcan 
| PS _ l 8200 : 


König Albert TT 


Norddeutscber Lloyd 


D noch nicht vermessene Schiffe; die Gröfsen konnten daher nur angenähert festgestellt werden. 


p————— n c — n 
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Patentbericht. 


Kl.13. Nr.108043. Sicherheitsventil. C. Esser, Köln-Ehren- 
feld. Um einer Veränderung der 
Ventilbelastung ohne Verletzung der 
Kontrollstempel vorzubeugen und um 
anderseits ein Reinigen und Nach- 
schleifen des Ventiles zu ermöglichen, 
ist die auf den Ventilkegel d wirkende 
Belastungsfeder f von einer Haube b 
umgeben. Der Kegel d kann mittels 
Seiles m gelüftet werden. Mit der 
Haube b ist ein verschfebbarer, durch 
die Feder i gespannter Deckel k ver: 
bunden, welcher beim Abnehmen der 
Haube entlastet wird; er verhindert, 
dass die auf dem Ventilkegel d ange- 
brachte Hülse i aus der Haube b her- 
austritt und dadurch die Belastungs- 
feder freigelegt wird. 


Kl. 17, Nr. 107819. Rückkühlanlage. Gewerkschaft Dorst- 
feld Dorstfeld. Um alles gebrauchte Kühlwasser wiederzugewinnen 
i ' und die Schwaden nicht in 


die freie Luft treten zu 
lassen, wird das bei c ge- 
sammelte warme Wasser in 
einen geschlossenen, mit 
Luftöffnungen o versehenen 
Kühlraum k geleitet. Der 
Dunst wird mittels Ventila- 
tors v abgesogen, der ihn 
durch Siebe oder Drahtge- 
webe w führt. Diese werden 
durch Brausen b mit dem be- 
n Wasser bespritzt, sodass auch bei n 


reits gekühlten, bei a gesammelte 
keine Schwaden entweichen können. l | 
yi. 46. Nr. 107989. Saugventilbefestigung. A- de Dion und 


G. Bouton, Puteaux (Seine, 
Frankr.). Behufs leichten Anbrin- 
gens und Auseinandernehmens ist 
zur Befestigung des Gasventilsitzes 
s und des knieförmigen Rohr- 
stutzens r eine durchbrochene 
Glocke 9 angeordnet, die mittels 
Bajonettverschlusses bb, am Cylin- 
derdeckel c befestigt wird und eine 
Druckschraube d zum Festhalten 
von r und 3 enthält. 


Riemenaufleger. J. Bunimowitsch, 
Frankfurt a/M. Der Aufleger besteht aus 
einer losen Scheibe L auf deren Umfange gewun- 
dene Gänge D, l3 angeordnet sind, die von dem 
an die festen Scheibe r angrenzenden Vollkreise 
nach der von 7 abgewendeten Seite abfallen, 
wührend die Zwischenteile d, di cylindrisch sind. 
Man bringt den Riemen von der hohlen Nabe h 
in einen der Gänge li, l}, worauf er nach geringer 
Drehung von ! selbstthätig auf r läuft. 
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Patentbericht. — Angelegenheiten des Vereines. 


| 


| 


‚"Yeltschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


El. 47. Nr. 107882. Bohrverbindung. J. Farley, Hertford 
(England). An den Wandflächen des Dichtungsringraumes wird ein Ge- 
webestreifen b so angebracht, dass 
eingegossener und eingepresster Ze- 
ment durch die Gewebelücken auf 
die Rohrflächen gelangt, ohne aus 
dem Dichtungsraume heraustreten 
zu kónnen. Die Patentschrift ent- 
hält eine gro(íse Zahl von Aus- 
fübrungsformen, bei denen b ent- 
weder an einem, Fig. 1, oder an bei- 
den Rohrenden, Fig. 2, oder an der Ueberschiebmuffe a befestigt wird. 


Kl. 47. Nr. 107558. Fern-Abstellvorrichtung. Ch. J. P. Kampers, 
Leiden (Holland). Eine | 
gasbehülterartig wirkende 
Luftglocke c, deren Auftrieb 
durch ein Gestünge gil das 
Abschlussventil m offen hält, 
schwimmt in einem Bebälter 
a mit innerem Kessel b, der 
mit Verbindungsöffnungen n 
und Ueberlaufrohr e versehen 
ist und den Eintritt des. 
Wassers in die Luftleitung 
ds verhindert. Durch Oeff- 
nen der Leitung bei v usw. 


kommt die Glocke zum 
Sinken. 
Kl. 47. Nr. 107761. Bicherheitsbe- 


hälter. J. B. Fournier, Paris. Das 
Sicherheitsventil v des Behälters b für 
hochgespannte Flüssigkeiten oder Gase 
öffnet sich nicht wie gewöhnlich nach 
aufsen, sondern nach innen, um von der 
Güte einer Belastungsfeder unabhüngig 
zu sein; es wird bei Ueberschreitung des 
zulässigen Innendruckes mittels Hebels A 
von dem freien Ende rı einer Bourdon- 
Röhre r geöffnet, deren anderes Ende mit 
dem Gefäfsinneren in Verbindung steht. 
Die Feder f dient nur zur Führung. 


Kl. 47. Nr. 107766. Stangenlager. Ch. Hagans, Erfurt. Zwischen 
die Lagerschalen a, a und díe von 
der Stange gehaltenen hohlkugeli- 
gen Beilagen b,b sind vollkugelige 
Beilagen a, o eingeschaltet, s0- 
dass der Abnutzung entsprechend 
starke Blechbeilagen az, ag zwi- 
schen a und a, gelegt werden und 
damit die Lager nachgestellt wer- 
den kónnen, ohne dass díe cyliu- 
drischen Flächen nachzuarbeiten 
sind. Plattenförmige Spreizen c ver- 
hindern üb:rtriebenes Zusammen- 
spannen der Lagerschalen durch die 
Stellkeile usw. und verbürgen die Leichtigkeit der Seitenverdrehune. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Der Verein deutscher Chemiker hat unseren Verein 
m 6. bis 9. Juni in Hannover tagenden Haupt- 


zu seiner VO | 
freundlichst eingeladen und die Hoffnung aus- 


versammlung 


PFFIFFFF, 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der geg t uo 
Weltausstellung Ist | 
Hr. Ingenieur Mól- 
ler beauftragt; sem 
jeschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde! 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner stebt 
den Mitgliedern unse- 
res Vereines in dem 


Gebäude für Trans- 
port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 


halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 


rn 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


gesprochen, dass dieser Einladung durch recht zahlreiche Be 
teiligung entsprochen werde. 


Klasse 29) ein Raum 
zur Verfügung, wo 
ihnen ` Gelegenheit 
geboten ist, Briefe zu 
schreiben und 1? 
Empfang zu nehmen 


- 


CR 


&A 


tenbráu 
Marsfeld an der Ave 
nue de Suffren ? 
den Vormittagstut 

den von 10’ e 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Tagenieu 
Plätze bereit gehalten werden. - 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Schiffahrt und Küstenbeleuchtung. 
Von A, Rudolph, kgl. Bauinspektor in Bredow. 


Die Weltausstellung in Paris bietet so aufserordentlich 
viel Sehenswertes aller Art, dass man sehr viel Zeit gebrau- 
chen würde, wenn man alle diejenigen Abteilungen und Gegen- 
stände eingehend besichtigen wollte, die das Auge auf sich 
ziehen oder allgemeines Interesse bieten. Die Mehrzahl der 
Ausstellungsbesucher wird sich deshalb darauf beschränken 
müssen, den Fächern ihr Hauptaugenmerk zu widmen, die 
sie besonders angehen, die übrigen Abteilungen und Veran- 
staltungen dagegen nur nebenbei, gleichsam zur Erholung zu 
durchwandern.. Auf vielen Gebieten ist es recht schwer, die 
vielleicht über den ganzen Ausstellungsraum zerstreuten Gegen- 
stände eines und desselben Fachgebietes herauszufinden, und 
viel kostbare Zeit geht mit dem Suchen verloren. Verhältnis- 
mäfsig günstig liegt die Sache bei der Ausstellung der Schiff- 
fahrt und der damit in Zusammenhang stehenden Küstenbe- 
leuchtung. Der grófsere Teil der hierher gehörigen Ausstel- 
lungsgegenstände findet sich nämlich in dem Hauptgebäude 
für Handelsschiffahrt vereinigt, das, am Quai d'Orsay unmittel- 
bar neben der Jena-Brücke liegend, leicht aufzufinden ist?). 
In diesem grofsen und den umliegenden kleineren Gebäuden 
haben alle an der Handelsschiffahrt beteiligten Mächte Schiffs- 
modelle aller Art und die Schiffahrt berührende Gegenstände 
ausgestellt, während die Ausstellung für Leuchtfeuer in der 
Nähe des Trocadero beim Eingang 3 an der Avenue du Troca- 
dero untergebracht ist. Eine Trennung der See- und Binnen- 
schiffahrt erscheint bei dieser Besprechung nicht zweckmäfsig, 
da beide, ebenso wie in der Wirklichkeit, so auch in der 
Ausstellung ohne merkliche Grenzen in einander übergehen. 

Wie auf vielen andern Gebieten, so ist Deutschland auch 
in der Schiffahrtabteilung in hervorragender Weise vertreten, 
und zwar abweichend von den meisten andern Völkern in 
erster Linie nicht in dem genannten Hauptgebäude für Han- 
delsschiffahrt. 

Kommt man vom Trocadero über die Jena-Brücke, so fällt 
ein hochragendes Gebäude in die Augen, das an den Rote- 
sand-Leuchtturm erinnert und ihm auch thatsächlich nach- 
gebildet ist. Dieses Gebäude nennen wir es kurz das 
deutsche Schiffahrthaus enthält die Sammelausstellung 
der deutschen Reedereien und Werften und ist im Auf- 
trage des Ausschusses zur Vorbereitung der deutschen Schiff- 
fahrtausstellung in Paris 1900 nach Plänen von Georg Thielen 
in Hamburg von der Firma Boswau & Knauer in Berlin und 
Hamburg erriehtet worden. 

Auch andere Völker oder ausländische Gesellschaften, z. D. 
England, Vereinigte Staaten, Messageries maritimes usw. 
haben auf dem der Handelsschiffahrt vorbehaltenen Gelände 


I) vergl. den Lageplan auf S. 466 (Handelsmarine), 
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besondere Pavillons errichtet, die jedoch dem deutschen Schiff- 
fahrthause nicht gleichkommen. 

Mit besonderm Stolze ruht das Auge jedes Deutschen auf 
diesem hochragenden Zeichen der Bedeutung deutscher Schiff- 
fahrt und deutschen Schiffbaues, von dessen Turm später ein 
Scehuckertscher Scheinwerfer seine Strahlen weithin aussenden 
wird, und über dessen Eingang die Kaiserworte stehen: 
»Deutschlands Zukunft liegt auf dem Wassere. 

Aufser an den genannten beiden Stellen ist die Schiff- 
fahrt in der sich unmittelbar an die Gebäude für Handels- 
schiffahrt anschliefsenden Ausstellung für Heer und Marine 
(vergl. den schon erwähnten Lageplan) sowie im grofsen Aus- 
stellungspalast auf dem Marsfelde hervorragend in der Abteilung 
»Ingenieur- und Verkehrswesen« (vergl. den Lageplan) ver- 
treten. Hier überwiegt die Binnenschiffahrt; man findet daselbst 
die Sonderausstellungen der verschiedenen Bautenministerien, 
Stadtgemeinden usw., die in Modellen, Zeichnungen, Büchern 
und dergl. eine ungewöhnliche Menge anziehenden Stoffes bieten. 

Endlich sind noch in den Repräsentationshäusern mancher 
Schiffahrt treibender Vólker in der »Rue des nations« am 
Quai d'Orsay, wo das Deutsche Haus unser Vaterland würdig 
vertritt und ungeteilte Anerkennung findet, einzelne die Schiff- 
fahrt berührende Gegenstände, jedoch von geringerer Bedeu- 
tung, ausgestellt, so z. B. in den Pavillons von Norwegen, Finland 
u.a. Auch anderweitig wird man manche hierher gehörige AUS- 
stellungsgegenstände zerstreut finden, die jedoch nicht weiter 
erwähnt zu werden brauchen und dem Fachmann beim Durch- 
wandeln der Ausstellungsräume ohnehin nicht entgehen werden. 

Als gute Deutsche wenden wir uns also zunächst zum 
deutschen Schiffahrthause. Die Besichtigung dieser Sonderaus- 
stellung giebt ein deutliches Bild von der großartigen Entwick- 
lung der deutschen Schiffahrt und des deutschen Schiffbaues. 

Immer mehr drüngt die Entwicklung der Schiffahrt, der 
Umfang der Frachten auf Riesendampfer hin, für den Eil- 
und für den Frachtverkehr. Aus Dampfern von 1000 Tonnen 
sind solehe von 5000, von 10000 Tonnen Raumgehalt ge- 
worden. Selbst der »Gröfsten unter den Grofsen«, der Riesen- 
schiffe von mehr als 10000 Tonnen, giebt es jetzt bereits 31 
Stück!)! Davon fahren 3 unter dem Sternenbanner, 9 unter 
der englischen, 19 aber unter der deutschen Flagge, und wenn 
uns das auch nicht übermütig machen soll, so darf es uns 
doch angesichts der Jugend unserer Weltwirtschaft an 
gesichts der erst vor kurzem überwundenen AD DEE eit y Fe 
englischen Schiffbau mit gerechtem Stolz erfüllen; denn : 3 
grófste Teil dieser deutschen Schiffe ist auf deutschen Werften 
aus deutschem Stahl und Eisen-gebaut. 
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Dieser Zunahme der Handelsschiffe und besonders der 
noch zu erwartenden der Kriegsschiffe an Zahl und Grófse 
durften die Werften und Docks nicht müfsig zusehen. Es 
vermehrt sich damit ja auch die Zahl der gleichzeitig zu.rcpa- 


rirenden oder neu anzustreichenden Schiffe, überhaupt der 
Umfang aller mit dem"Schiffbau verknüpften Arbeiten. Riesen- 
krane von 100 bis 150 t Tragkraft, wie sie vor kurzer Zeit 
nur in wenigen Häfen der Welt zugebote standen, ‚werden 


| 


jetzt fast für alle grüfseren deutschen Werften erbaut!) Der 
bremische Senat, der noch vor nicht langer Zeit (1897) ein 
gewaltiges Trockendock in Bremerhaven hat ausführen lassen, 
um es dem Lloyd zu verpachten, ist schon wieder von neuem 


bahnbiechend vorausgegangen, indem er in de 
tember 1899 eingeweihten »Kaiserdock* zu 


> 


1) s. Z. 1899 S. 14815 1900 S. 430, 
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selben Schiffahrtgesellschaft, aber auch unserer Kriegs- 
marine, eines der gröfsten Docks der Erde zur Verfügung 
stellte!). Nur in England, und zwar in Southampton, besitzt die 
Schiffahrt ein noch um 8 m längeres, nämlich 228 m messendes, 
an Breite und Tiefe dem erwähnten jedoch nachstehendes 
Trockendock. 

Das Kaiserdock, 9!/; m tief und 60000 cbm Wasser fas- 
send, zeichnet sich, aufser durch ungeheure Pumpen zum 
raschen Entleeren nach der Einfahrt des Schiffes, durch einen 
der vorerwühnten riesigen Krane von 150 t Tragkraft und 
durch den elektrischen Antrieb seiner Schleusen aus. 

Wenden wir uns nach dieser kurzen Abschweifung wieder 
der Ausstellung im deutschen Schiffahrthause zu. Von den 
deutschen Reedereien sind hier meist durch Vorführung der 
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Schnelldampfers Deutschland und ein Modell ihrer gleichfalls 
im Bau befindlichen Anlagen zur vorläufigen Unterbringung 
von Auswanderern bis zu deren Einschiffung ausgestellt. Fig. 
| giebt das Modell der »Deutschland« wieder. Die Haupt- 
abmessungen dieses gröfsten Schnelldampfers, der noch in 
diesem Sommer seine Fahrten zwischen Hamburg und New 
York beginnen soll?), sind: 


Länge über Deck . p TE: . 208,5 m 
Breite . . 4. 400 X ee Wo ow Wo ce xo 20,43 5» 
Tiefe bis Seite Oberdeck . . . . . . . . . 19,41» 
Wasserverdrängung . . . . . . . . . . . 23200 t. 


Die an Bord befindlichen Dampfpumpen vermógen 4000 t 
Wasser in der Stunde zu bewältigen. Das Schiff kann 467 


Fiq. 3: 


Hamburger Chaussee 


Modelle von neueren im Betriebe oder im Bau befindlichen 
Schiffen vertreten: 


1) Deutsche Ostafrika-Linie in Hamburg; 

2) Hamburg-Amerika-Linie in Hamburg; 

3) Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft in Hamburg; 

4) Norddeutscher Lloyd in Bremen; 

5) Robt. M. Sloman & Co. in Hamburg. 


Die Modelle stellen zum grofsen Teil bekannte Fahrzeuge 
dar. Es genügt hier, auf einzelne Stücke besonders hin- 
zuweisen. 

Die Hamburg-Amerika-Linie hat ein Modell des Licht- 
schachtes und des grofsen Speisesaales ihres bei der Stettiner 
Maschinenbau-A.-G. Vulcan in Bredow im Bau befindlichen 


Da Z. 1899 S. 1206. 


Fahrgäste I. Kl., 300 Fahrgäste II. Kl. und 290 Fahrgäste 
III. Kl. aufnehmen; die Schiffsbesatzung besteht aus 525 
Kópfen. 

Das Modell des Lichtschachtes und des Speisesaales der 
»Deutschland« ist von der Firma J. C. Pfaff in "Berlin, die auch 
die Ausstattung des Schiffes besorgt, angefertigt worden. 

Zur Verbinderung der Verbreitung ansteckender Krank- 
heiten durch die Auswanderer und zum Schutze dieser selbst 
gegen Ausplünderung durch gewissenlose Leute, die sich 
als Stellenvermittler, Geldwechsler, Fremdenführer und dergl. 
an die Unerfahrenen herandrüngen, sind früher in Hamburg 
von der Hamburg-Amerika-Linie am Amerikakai die soge- 
nannten Auswandererhallen erbaut worden. 

!) Vergl. Z. 1900 S. 65; eine ausführliche Beschreibung des 
Dampfers wird nach seiner Inbetriebnahme erscheinen: 
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Als Von der Platz, auf dem diese Anlagen standen, andern 
Zwecken dienstbar gemacht werden sollte, konnte kein Zweifel 
darüber sein, dass. die Auswandererhallen in gröfserer und 
schönerer ‘Ausführung, allen heutigen Anforderungen ent- 
sprechend, au anderer Stelle neu aufgebaut werden mussten. 
Aueh diese Aufgabe wurde von der Hamburg-Amerika-Linie 
übernommen, und es versteht sich von selbst, dass dabei 
weitgehenden gesundheitlichen Anforderungen Rechnung ge- 
tragen wurde. Das von der schon erwähnten Firma Boswau 
& Knauer für die Ausstellung angefertigte, in Fig. 2 darge- 
stellte Modell veranschaulicht diese neue Anlage, die von der 
genannten Firma noch in diesem Jahre ausgeführt wird. Zur 
Erläuterung des Modelles mögen neben dem Lageplan, Fig. 3, 
folgende Angaben dienen: 

Die Räume werden insgesamt mit rd. 1000 Personen be- 

Der Platz, welcher der Hamburg-Amerika-Linie vom 
Staate unentgeltlich zur Verfügung gestellt ist, umfasst 
95000 qm. Die Lage ist so gewühlt, dass die nun 
auf einem besonderen Bahnhofe ankommen und ebenso, ohne 
die Stadt zu berühren, eingeschifft werden. 


Fig. ^. 
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Die ganze Anlage zerfällt in zwei streng gesonderte Teile: 
die sogenannte unreine Seite A für die Neuankömmlinge, und 
die [sogenannte reine Seite B für die gebadeten, desinfizirten 
Auswanderer, die in den Pavillons wohnen sollen. Die an- 
kommenden Auswanderer werden vom Bahnhof in die Auf- 
nahmeräume der ersten Anlage geführt, wo ihre Personalien 
und der Reiseweg aufgeschrieben und das Gepäck in Ver- 
wahrung genommen wird. Zum Schlafen sind auf dieser Seite 
4 Räume vorgesehen. Am Morgen werden alle, welche im 


Laufe des vorhergegangenen Nachwittages und während der 
Nacht angekommen sind, gebadet; ihre Kleidung und ihr Ge- 


päck werden desinfizirt. Auf jeder Seite der Desinfektionsanstalt 
befinden sich Baderäume, links für Frauen, rechts für Männer. 
Vor dem Baderaume liegen Auskleideräume, aus’ denen die 
Kleider zur Desinfektion herausgereicht werden, und neben 
dem Baderaume geheizte Ankleideräume, in die die desinfi- 
zirten Kleider wieder hineingereicht werden. Erst nachden 
alle Neuangekommenen gebadet und desinfizirt sind, wird das 
Gepäck desinfizirt. Während des Badens findet auch eine 
genaue ärztliche Untersuchung aller statt, und nur, wer ge 
sund befunden ist, gebadet hat, und dessen Kleidung und 
Gepäck desinfizirt sind, darf die reine Seite betreten. Ver- 
dächtige Personen oder Familien — falls einzelue Mitglieder 
derselben erkrankt sind — kommen zur Beobachtung in das 
Lazarett, Kranke werden in das städtische Hospital gebracht. 
Die Reinen und Gesunden werden auf die Einzelhäuser der 
reinen Seite verteilt. Auf dieser Seite ist das Pavillonsystem 
gewählt, Fig. 4 und 5, um eine möglichst weitgehende Tren- 
nung der Auswanderer zu ermöglichen. Während in den 
bisherigen sog. »Auswandererhallen« ursprünglich in jedem 
Raume bis zu 150 Personen, natürlich streng nach Geschlech- 
tern getrennt, Unterkunft finden konnten, ist die gröfste Be- 
legungsziffer der Einzelräume in der neuen Anlage auf ?? 
begrenzt. In jedem Pavillon befindet sich aufser den Wasch- 
räumen und Aborten ein Aufenthaltraum für die Insassen, 
damit die Schlafräume tagsüber unbenutzt bleiben. 

Die Mitte der ganzen Anlage nimmt eine Kirche ein, 
neben der ein jüdischer Betsaal eingerichtet ist. 

Die Anlage ist durch eine Umzäunung gegen die Um- 
gebung abgesperrt. 

Alle Räume werden mittels Zentralheizung erwärmt; die 
Beleuchtung ist elektrisch. 

Die innere Einrichtung der einzelnen Pavillons wird in 
weiteren Modellen gezeigt, nämlich denen eines Pavillons, der 
Speiseräume, der besseren Logirhituser und des Lazaretts; 
ebenso geben diese Modelle über die Belegung der Einzel- 
räume und deren Lüftung Auskunft. 

Die Einzelräume, die mit 22 Betten be:egt sind, haben 
13,2 m Länge, 5,14 m Breite, 4 m Höhe an der Aufsenwand 
und 5 m Höhe an der Mittelwand. Daraus ergiebt sich eiu 
Luftraum von 13,9 cbm pro Kopf bei voller Belegung. 

Das die unreine Seite bildende Gebäude ist in allen 
seinen Teilen besonders zur Darstellung gebracht. Das Modell 
ist ausgestellt, um zu zeigen, wie weit die gesundheitlichen 
Mafsregeln gehen, die in Deutschland zum Schutze der Hafen- 
plätze und der Auswandererschiffe getroffen sind. 

Als Ergebnis dieser Einrichtung kann festgestellt werden. 
dass seit ihrem Bestehen auf keinem von Hamburg aus ab- 
gegangenen Auswandererschiffe während der Reise auch nur 
cin Fall einer ansteckenden Krankheit ausgebrochen ist. 

Der Norddeutsche Lloyd in Bremen hat einen runden 
Modelltisch mit sämtlichen Modellen der Dampfer seiner 
Flotte, vom gröfsten bis zum kleinsten, ausgestellt; ferner In 
der Mitte des Tisches ein Modell seines grofsartigen neuen 
Verwaltungsgebäudes in Bremen, das demnächst in Angrif 
genommen werden soll; und endlich ein grofses Bild von 
Weeser-Krell, die Anlagen des Norddeutschen Lloyds m 
Bremerhaven darstellend. Kleinere Abbildungen des Innern 
oder einzelner Teile der Fahrzeuge sind am Umfange des 


Modelltisches angebracht. 


. Von den deutschen Werften sind die nachgenannt 
deutschen Schiffahrthause vertreten: 


1) Blohm & Voss in Hamburg; 
2) R. Holtz in Harburg; 

3) »Neptun«, A.-G. für Schiff- 

Rostock; 

4) Gebr. Sachsenberg in Rosslau (Anhalt); 
5) F. Schichau in Elbing; 

6) Schiff- und Maschinenbau- 
7) Stettiner Maschinenbau-A.-G. V 
8) Joh. C. Tecklenborg, A.-G. in 


en im 


und Maschinenbau iM 


A.-G. in Mannheim; 

ulcan in Bredow; 

Geestemünde. 
(Fortsetzung folgt.) 
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zur Beförderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen. 


Von M. Buhle, Regierungs- Baumeister in Charlottenburg. 


(Fortsetzung von S. 514) 


(hierzu Textblatt 14) 


Technische Hülfsmittel | 
| 


Bei der im Februar d. J. in Betrieb genommenen An- | sche Ladevorrichtungen!) vorgesehen, die in 10 Std je 500t | 


lage der Norddeutschen Kohlen- und Cokeswerke A.-G. in bewältigen. 
Hamburg sind 3 von der Firma Adolf Bleichert & Co. in 


Leipzig-Gohlis (OberingenieurgHaeberlin) ausgeführte Brown- 1) Vergl. Z. 1899 S, 1359 u. f. 
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Fig. 169. 
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l Die Werke liegen im Freihafengebiet, an dem selbst für Werksohle liegendes Förderband B verteilt, das sie der Auf 
die gröfsten Seeschiffe zugängigen India-Kai, Fig. 169. Da bereitung und Wäsche zuführt. 

die Uferstrecke des Platzes verbültnismüfsig kurz ist, musste Das längere der 3 Hebezeuge, Fig. 173 bis 175, ist als 
auf eine grofse Leistungsfühigkeit der Anlage Bedacht ge- Hochbahnkran von rd. 96 m Länge zur Beschickung des Lager- 
nommen werden. Von den Ladevorrichtungen sind die beiden platzes seitlich und hinter der Aufbereitung, Fig. 169, aus- 
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nur als Reserve dienen. Wenn thun- 
lich, sollen tüglich soviel Kohlen auf- 
genommen werden, wie die Oefen ver- 
brauchen; ebenso werden die fertigen | 
Koks unmittelbar in die Eisenbahn. 
wagen oder in Kippwagen verladen. 
Letztere werden in langen Zügen unter 
der Koksrampe aufgestellt und täglich j 
mit dem Kran in die Schiffe abgesetzt 
und vorsichtig gestürzt. 

Für die Zukunft ist die Möglich- 

i elo cd TAM un. ud keit vorgesehen, Kohlen und Koks 
i 14 m E über den Rangirbahnhof jenseits des 
I snc - Hg Veddeler Dammes hinweg von und zu 
dem rd. 260 m entfernten Spreehafen 
zu befördern. : 

Sämtliche Krane sind fahrbar. E 
läufig ist für die eigene Fortbewegung 


] E ij 
t | N J H 

3 i | e á : gebildet. Im übrigen dient es wie 
E jiu m die andern Krane zur Beschiekung des 
E d d Bandes B mit Kohle und zur Verla- 
E E d dung von Koks in Eisenbahnwagen, 
x d Seeschiffe oder Flussfahrzeuge. ` 

n | |i Die Lagerplätze sollen vorwiegend 
: 

E 


| 
] 


Handbetrieb vorgesehen; jedoch vent 

leicht zum elektrischen pute ' 
kürzeren, Fig. 170, 171 und 172, als portalfórmige Gerüste übergegangen werden, was allerdings mene si aic aii 
ausgebildet und mit Auslegern versehen, die durch Hand- anbetracht der kleinen Uferlänge am inaia 
winden aufgeklappt werden können. Die in Seeschiffen oder Platze ist. das Bestreben 
mit der Eisenbahn ankommende Kohle (Fórderkohle und | Wie bei fast allen Kohlenladevorrichtung? timmte Höhe 
Nusskohle) wird durch Vermittlung von Schüttrümpfen S, lı erkennbar ist, die Kohle zunüchst auf eine jest hher zu 

Fallhóhe nac 


ten, so ist auch hier 


die am Krangerüst angebracht sind, gleichmäfsig auf ein pa- zu heben, um die dadurch gewonnene 
rallel zum Ufer und in seinem höchsten Teile 16,5 m über 


den verschiedensten Zwecken zu verwer 
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die Lage des Förderbandes B, durch welches die Rohkohle 
der Wüsche zugeführt wird, in betrüchtlicher Hóhe angenom- 
men, weil die Kohle den Arbeitsmaschinen móglichst im freien 
Fall zugeführt werden soll. Dadurch erklüren sich die aufser- 
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ordentlich hohen Krangerüste, bei denen in senkrechter 
Richtung noch für die geöffneten Fördergefäfse und Schütt- 
rümpfe zwischen der Laufkatze und dem Förderbande Raum 
zu lassen war. Hieraus ergiebt sich für die beiden kürzeren 
Krane eine Höhe der Katzenbahn von 21,5 m über dem Kai. 
Aus diesem Grunde war auch bei dem langen Kran, Fig. 173 
bis 175, eine nach der Wasserseite hin geneigte Fahrbahn 
der Lauikatze ausgeschlossen. 


ee ae rn el tr RAE 


Damit bei der aufserordentlichen Förderhöhe die ver- 
langte grofse Leistung erzielt würde, musste für das Heben 
der Kübel eine Geschwindigkeit von 1,5 m/sek, für das 
Fahren auf der Katzenbahn eine solche bis zu 3,5 m/sek an- 
genommen werden. 

Die sich selbstthätig entleerenden Kübel fassen etwa 1,6 t 
Kokskohle. 

Die Kranwinde W, Fig. 171 bis 175, wird durch einen 
Drehstrommotor von 75 PS und 550 V angetrieben, dessen 
Umlaufzahl durch Metallwiderstände geregelt wird. Die 
mit dem Motor gekuppelte Winde, Fig. 176 bis 178, hat 
3 Seiltrommeln, und zwar eine (H) für das Hebeseil und zwei 
(T) für die Seile der Laufkatze. Der Motor läuft stets nach 
derselben Richtung und bewegt die Trommeln H und T durch 
Vermittlung von Reibkupplungen, Fig. 179 bis 181, von 
denen für jede Trommel .eine vorgesehen ist. Die Seiltrom- 
meln drehen sich ungekuppelt lose auf der Welle und haben 
Bandbremsen zum Herabsetzen der Last sowie zum Anhalten 
der Laufkatze. Der Maschinist bedient die Bremse mit dem 
Fufse; ein Hebel wirkt auf H, ein zweiter auf die beiden 
Trommeln 7. 

Zur Bethätigung der Kupplungen dienen zwei Handhebel, 
und zwar wieder einer für die Trommel H, ein zweiter für 
die beiden Trommeln 7. Letztere laufen in entgegengesetzter 
Richtung; was die eine Trommel an Seil abwickelt, haspelt 
die andere auf, und umgekehrt. 

Das Heben und Verschieben geht bei beiden Kranarten 
annähernd in gleicher Weise folgendermafsen vor sich (vergl. 
Fig. 171, 172 und 173 bis 175): | 


Das bei a fest mit dem Ausleger verbundene Hubseil 
läuft über die Katzen-Hubrolle b nach der am andern Ende 
des Auslegers befindlichen Rolle c, weiter über die Führungs- 
rollen d, e, f usw. nach der Rolle g und so zur Trommel H, 
an der es befestigt ist. Wird die Reibkupplung für Z ein- 
gerückt, so wird die Last gehoben, wo immer die Laufkatze 
sich befindet; rückt der Maschinist die Kupplung aus, so 
lässt er die Last unter gleichzeitiger Bethütigung der Fufs- 
bremse sinken. 

Das Fahrseil ist bei A an der Laufkatze befestigt und 
geht über i, EL am und die eine Trommel T nach der Spann- 
rolle n, von da über die zweite Trommel T und 0, P, q, T, 8, 
t usw. nach der Laufkatze zurück. 


Die Laufkatze hat eine Vorrichtung zum selbstthätigen 
Einhaken der den Kübel tragenden losen Rolle b!) Das 
Hubseil ist somit beim Fahren auf der Kranbahn vollständig 
entlastet; ein kurzer Zug am Hubseil genügt, um die Rolle 
aus der Katze zu lösen. 

Zu der in Fig. 179 bis 181 dargestellten Reibkupplung 
sei noch bemerkt, dass bei T die lose auf der Welle laufen- 
den Trommeln angedeutet sind. Der mit der Welle rotirende - 
verschiebbare Kupplungskörper trägt ein mit Holzklötzen ge- 
füttertes Stahlband, das einerseits an dem unverschiebbaren 
Punkte A, anderseits bei B befestigt ist. Beim Umlauf der 
Welle werden durch die Zentrifugalkraft das Band und die 
Klötze von der Trommel entfernt, und zwar um soviel, als 
die Halter D gestatten. Soll die Welle mit der Trommel ge- 
kuppelt werden, so bewegt sich der Punkt C des Schalters 
nach E; dadurch gelangt Punkt F der Kupplung nach ZH, 
wird also von dem Wellenmittel entfernt, uud das bedeutet 
eine Drehung des Stahlbandendes B um den Punkt J der Kupp- 
lung, wodurch das Band angezogen wird und die Holzklötze 
an den Trommelkörper gepresst werden. Die zur Befestigung 
der Punkte A und B dienenden Hebel sind durch ein Gegen- 
gewicht G ausbalanzirt. 

Der Kranführer hat seinen Stand in einem Häuschen 
über der Winde W, von wo aus er einen guten Ueberblick 
über den Lauf des Kübels bis zu dessen Entleerung hat. 
Aufserdem giebt ein Teufenzeiger die jeweilige genaue 
Stellung des Kübels sowie der Katze auf der Bahn des 
Kranes an. 

Die Gesamtanlage ist nach den Entwürfen und Vor- 
schriften des Bureaus von Gustav Schrader in Hamburg aus- 
geführt (Oberingenieur Kraus, jetzt Civilingenieur in Hamburg). 
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8) Speicher und Lager für Stättev 
Wäschereien, Aufbereitung 

Zahlreiche Kohlenspeicher und Kohler 

letzten Jahren Maschinenbetriebe angelegt, d 


J aca Lo» wá | 
essantesten auf diesem Gebiete gehören. "M W 
Fig. 182 und 183 zeigen den 1896 in Betrieb gek 


E 
NH e e / b. 
Su 3 , 
Kohlenhof von Possehl & Co. in Altona. Der Speic 


+ C i hält 6 bis zur Strafsenoberfläche reichende 
9 von 15 m Höhe; jene haben einen Querschnitt von 8,4 
» 6,08 m und fassen 1000 t; diese haben eine Grundilä 
von 8,4 m x 8,8 m und können 800 t aufnehmen. An der 
Kaimauer trügt ein schmiedeiserner Turm einen Elevalor 
von G. Luther, der durch ? Brücken mit dem Speicher ve 
bunden ist. Auf der unteren Brücke läuft ein Förderband 


welches die Nusskohlen zu einer Reutherschen?) registrirenden 
Wage schafft, von wo sie durch einen Innenelevator und die 
im Bodenraume befindlichen Bänder und Ab in die 
mit Wandrutschen ausgestatteten Silozellen befürdert werden. 
Zur Einladung der gröfseren Kohlen ist ein fahrbarer Halb- 
portalkran vom  Eisenwerk vorm. Nagel & Kaemp und 
Siemens & Halske A.-G. vorgesehen. Die ganze Anlage wird 
elektrisch betrieben, und zwar dient für den Vollbetrieb eine 
i | 120 pferdige Maschine, während eine 45pferdige Maschine für 
a CILE kleineren Betrieb als Reserve dient. x 
ee N I SEE Damit in bestimmten Zeiträumen die in den verschiedenen 
S E Schichten herrschende Temperatur mittels Thermometer ge- 
: messen werden kann, sind senkrechte eiserne Schlitzrohre in 
| HE. den Zellen angebracht; so ist der immerhin möglichen Selbst- 
Seel i 3 entzündung der Kohlen am sichersten vorgebeugt’). ^H 
d Nicht nur in Hafengebieten, sondern auch in andern 
Städten mit grofsen industriellen Werken werden neuerdings 
umfangreiche Kohlenspeicher zum Bedürfnis. 

Wo es sich bei uns um die Lagerung englischer Kohlen — — 
handelt, die sich verhültnismüfsig schwer bis zur Belbsten- ` — 
zündung erhitzen, wird oft im Freien bis zu einer Höhe von — — 
15 m und mehr gestapelt; deutsche Kohle aber verträgt eine 
solche Behandlung nicht. Die englischen Gasanstalten in 
Berlin lagern z. B. für den Winter bis zu 60000 t englischer 
Kohle in einem einzigen unbedeckten Stapel, ohne dass er- 
fahrungsgemäfs trotz kräftiger Innenlüftung und starker Er- 
wärmung je eine Selbstentzündung eingetreten wäre. Deutsche 
Kohle, die auf den städtischen Gasanstalten in Berlin und 
Charlottenburg und bei dem Krafthause »Oberspree« der 
Berliner Elektrizitätswerke weit niedriger gelagert war, hat 
wiederholt und zuweilen lange infolge von Selbstentzündung 
gebrannt. Die westfälische Kohle ist durch ihren hohen 
Schwefelkiesgehalt in dieser Beziehung noch gefährlicher als 
schlesische Kohle. Wenn daher grofse Vorräte deutscher Koh- 
len innerhalb von Stadtgebieten in Speichern, die mit maschi- 
nellen Vorrichtungen ausgerüstet sind, gelagert werden sollen, 
so ist auf die Feuergefahr Rücksicht zu nehmen. | 

Bei den Gasanstalten mit Bahnanschluss verlangt der Ma- 
gistrat von Berlin einen Kohlenbestand von 30 pCt des Jah- 
resbedarfes; wo nur Wasseranschluss vorhanden ist, sind rd. 
70 pCt vorgeschrieben. Rechnet man, dass aus 1 t Kohle etwa 
280 cbm Gas erzeugt werden, so kommt auf eine Anstalt, 
welche 500000 cbm im Tage erzeugen soll, ein at 
: von 1785 t oder eine Jahresmenge von 650000 t Kohle. 

Lager wäre also bei Bahnanschluss eine Kohlenmenge von 
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getrennt, die unabhängig von einander zu füllen, zu entleeren 
und zu lüften sind. Das zu Schiff ankommende Material wird 
durch die Fördervorrichtungen 7’ und 71, welche nach Umstän- 
den auch zu vereinigen sind (Becherkette), über die Silozellen 
geschafft und entweder über die Rutschen r in den oberen 
Behälter O oder durch die Abfallrohre A bezw. unter Zu- 
hülfenahme der Schieber ss in die unteren Abteilungen U 
eingelagert. Die Mündungen der Abfallrohre A sind bei a 
nach Belieben zu öffnen und zu schliefsen, je nachdem man 
in die unteren oder oberen Zellen füllen will; zugleich dienen 
die Rohre zur Entlüftung für die unteren Zellen. 


Sg. A76. 


Die mit der Eisenbahn oder mit Landfuhrwerk ankom- 
mende Kohle gelangt durch die verschliefsbaren Rutschen 
H, und R auf die Fördervorrichtung Ti. Die Rutschen Jo 
an den Längswänden des Speichers werden benutzt, wenn 
die Behälter U leer sind; die Rutschen E; an den Giebelseiten 
sind stets zu gebrauchen. 

Neben der geringen Lagerhöhe ist zur Verhütung der 
Selbstentzündung ausreichend für Umstech- und Entleervor- 
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richtungen zu sorgen. Die oberen Zellen werden durch 
Schieber S und Klapprutschen K in Landfuhrwerk oder 
Eisenbahnwagen entladen, während die unteren Abteilungen 
das Material zunächst auf die Fördervorrichtung T, geben, 
die es in die oberen Zellen überführt. Zur Umlagerung der 
Kohle von den oberen in die unteren Zellen dienen die 
Schieber s s. 

Die Temperatur wird in den Rüumen O und U in ver- 
schiedenen Hóhen durch stetige Messungen mit Maximum- 
Thermometern überwacht, welche in Gasróhren innerhalb der 
Kohlenhaufen aufgehängt sind. 


Die Kohle ist bei der ‚gewähl- 
ten Anordnung in der Mitte gelagert, 
während die Fördervorrichtungen so- 

wohl in senkrechter als in wagerech- 
ter Ebene an den Umfang gelegt sind. 
Ein wesentlicher Vorteil liegt in der 
Billigkeit, mit welcher Lagerung sowie 
An- und Abfuhr zu bewältigen sind. 
Abweichend von den bisher gebauten 
Kohlensilos (vergl. auch den in des 
Verfassers mehrfach erwähntem Buch 
beschriebenen 30000 t-Speicher der 
Danske Kulkompagnie in Kopenhagen) 
ist der Speicher in Strafsenhöhe nicht 
nach allen Seiten hin befahrbar, son- 
dern der wertvolle Raum in und unter 
Strafsenhóhe ist bis auf eine wenig 
Platz beanspruchende Durchfahrt zur 
Lagerung ausgenutzt. Dadurch fallen 
die teuern Gründungs-, Säulen- und 
Deckenkonstruktionen fort. Die all- 
mähliche Umlagerung der unteren Be- 
stände in die entleerten oberen Abtei- 
lungen geschieht unschwer und ohne 
grofse Kosten unter gleichzeitiger Lüf- 
tung und Kühlung des Materials. 

Der Vollständigkeit halber sei an 
dieser Stelle noch auf den eigenartigen 
Kohlenspeicher von H. W. Heidmann 
in Hamburg hingewiesen, über den 
Prof. Kammerer (Deutsche Bauzeitung 
1892 S. 606) einige Mitteilungen ge- 
macht hat. 

Ein grofses Verwendungsgebiet 
für selbstthätige Hebe- und Förderein- 
richtungen bieten die Kohlenwäschen 
und Aufbereitungsanlagen!). Die ame- 
rikanischen Anlagen dieser Art wer- 
den aufserordentlich anschaulich ge- 
kennzeichnet durch die in Fig. 186 
dargestellte Kohlenaufbereitung zu 
Wilkesbarre (Pa.) der Delaware and 
Hudson Canal Co. Der Link Belt- 
Förderer hebt auf einer 83 m langen schiefen Ebene das aus 

der Grube geförderte Gut auf eine ziemlich beträchtliche 
Höhe, und die erlangte Fallhöhe wird stufenweise zu den 
verschiedensten Aufbereitungszwecken benutzt. Dieser An- 
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1) vergi, »Glückauf« 1894 Nr. 75 u. 79: Anlagen der Zeitzer 
Eisengilefserel und Maschinenbau-A.-G. für Grube »Treue« bei Offleben- 
Braunschweig und Grube »Prinz Wilhelm« bei Frellstedt. 
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niger nicht an. Nochmali- ARA, 
ges Heben bedingt neue LU T T3 unt 
Maschinen mit neuen An- | Wi i | 
trieben usw. Der hier dar- 
gestellte Förderer leistet 
4 t/min. 

Die Anthrazitwerke von 
Gustav Schulze in Ham- 
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ingen ausgerüstet. | u er 5 6 o RB, 
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Werk, Fig. 187 bis 192. BN l| 3 T = » G B 
wird die Kohle mittels | | c Je i Austass N! 
dreier fahrbarer hydrauli- Wil : EN (S ® © © © N 
scher Krane aus den Dam- uA $ 2 | 
pfern in kleine Schmal- e > ti. 9 SL | | 
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thätige Wagen") hinweg teils zum Lager, teils zur Aufberei- 
tung gefahren. Durch die Mitnehmer der zweiten Kette 
werden die leeren Wagen zur Lagersohle hinabbefördert, und 
auf diese Weise wird die tote Last ausgeglichen. 

Die aufbereitete Ware wird wieder mittels der hydrau- 
lischen Krane in Schiffe oder Landfuhrwerk verladen. Für 


Fig. 134. 


die Verladung in 
; Eisenbahnfahrzeuge 

ist an der Hinterseite emt 
des Grundstückes an | 
dem parallel zu den 

Gleisen liegenden 
Teil der Hochbahn 
eine leicht verschieb- 
bare Trichterkon- 
Struktion vorgesehen, 
in welche die ;Kipp- 
wagen ihren Inhalt 
ausleeren. So kann 
ein ganzer Kohlen- 
zug ohne die gering- 
ste Rangirbewegung 
in kurzer Zeit mit 
Kohle gefüllt werden. 

In dem Berliner 
Werk wird durch 
zwei elektrisch ange- 
triebene fahrbare Aut- 

bereitungsanlagen 

die Grobkohle zer- 
kleinert und die fer- 
tige Ware selbstthä- 
tig unmittelbar in die 
Wagen befördert. Die 
Anlage ist ebenfalls 
von O. Schüler aus- 
geführt. 

Sehr bemerkens- 
wert sind die von 
der Benrather Ma- 
schinenfabrik A.-G. errichteten Kohlenlösch- und Ladevorrich- 
tungen für den Lagerplatz Rheinau des Rheinisch-Westfälischen 
Kohlensyndikats in Essen a/Ruhr 3 (Textbl. 14, Fig. 1 und 2) und 
die Einrichtungen auf dem Kohlenlagerplatz der Firma Raab, 
Karcher & Co. in Mülhausen i/Els. (Textbl. 14 Fig. 3)?). 

!) von Carl Schenk in Darmstadt. 

?) s. auch Z. 1899 S. 1857 Fig. 83. 

D Zu erwähnen sind auch die fahrbaren Ladebühnen auf dem 
Lagerplatz der Union in Dortmund und die Hochbahnen für die Ge- 
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Der Lagerplatz Rheinau hat 800 m Uferlünge und wird 
von zwei fahrbaren Brücken bestrichen, von denen die kürzere 
(in der Figur die vordere) 57,5 m, die hintere 120 m Spann- 
weite hat. Die Schütthóhe der Kohlen beträgt 7 m. Für 
jede Hochbahn sind zwei fahrbare Drehkrane auf Portal- 
gerüsten mit Selbstgreifern von 4t Eigengewicht und 2 cbm 


Fig. IRS, 


Fassung vorgesehen. 
Ihre Ausladung ist zu 
13 m, die Rollenhöhe 
über der Laufschiene 
zu 14m und die 
Fahrgeschwindigkeit 
zu rd. 1 m/sek be- 
messen. Die Greifer 
entleeren ihren Inhalt 
in einen am Ufer- 
ende der Hochbahn 
befindlichen Rumpf, 
aus dem die Kohle 
durch Schieber ent- 
weder unmittelbar in 
die auf . den (Ufer- 
gleisen stehenden 
Eisenbahnwagen 
fliefst oder in kleine 
Fórderwagen abge- 
lassen wird; letztere 
werden von 7 pfer- 
digen elektrischen 
Lokomotiven mit 3 
bis 4 m Geschwin- 
digkeit auf den 600 
mm weiten Gleisen 
der Hochbahn ver- 
fahren und an belie- 
biger Stelle auf den 
Lagerplatz entleert. 
Durch eine auf der 
oberen Gurtung der 
Hochbahn laufende, 
mit 2 Auslegern versehene Katze mit elektrischem Antrieb 
wird die Kohle vom Lagerplatz in Eisenbahnwagen oder 
Landfuhrwerk verladen. Diese Katze hat 5t Tragfähigkeit, 
0,6 m/sek Hubgeschwindigkeit und 2 bis 3 m/sek Fahrge- 
schwindigkeit. Die Hochbahn selbst fáhrt mit 0,3 bis 0,4 m/sek. 


—— ` 


werkschaft Deutscher Kaiser« in Bruchhausen a/Rh., s. Stahl und Eisen 
1900 Nr. 3, sowie die von der Duisburger Maschinenfabrik J. Jaeger 
gebauten Hochbahnkrane, s. Ernst: Hebezeuge, 8. Aufl, Bd. 1. S. 767 u. f. 
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8 | Eisenbahnwagen  geho- 
X ben und durch Vermitt- 
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Der erste deutsche Kabeldampfer »von Podbielski«. 


Von Joh. Schütte, Schiffbauingenieur. 


Dreiundfünfzig Jahre sind verflossen, seitdem Werner 


v. Siemens zum erstenmale das Guttapercha mit grofsem Er- 


folge für die Isolirung von Kupferdrähten verwandte. In 
dieser Zeit haben vornehmlich die Engländer diese Isolirung, 
dank der ihnen eigentümlichen Beharrlichkeit in der Durehfüh- 
rung von erfolgreichen Unternehmungen, für die übersecischen 
Kabelverbindungen ausgenutzt. Von den gegenwärtig vor- 
handenen 42 Kabeldamptern entfallen 34 aut Grofsbritannien, 
4 auf Frankreich und je einer auf die Vereinigten Staaten, 
Italien, China und Japan. Es ist daher kein Wunder, dass 
sich zur Zeit fast sämtliche transatlantischen Kabel in den 
Händen der Engländer befinden, die dadurch in die glückliche 
Lage versetzt sind, fast alle überseeischen Drahtungen einer 
Zensur unterwerfen und unliebsame Nachrichten nach Be- 
lieben beeinflussen zu können. 

Obgleich nun Deutschland und die deutsche Reichspost 
den hervorragendsten Anteil an der Entwicklung der Ver- 
kehrsmittel genommen haben, war die letztere doch bisher 
gezwungen, ihre Kabel in der Nord- und der Ostsee durch 
englische Kabeldampfer instandhalten und ausbessern zu las- 
sen, wodurch ihr ganz erhebliche den Engländern zu leistende 
Ausgaben erwuchsen. Mit grofser Freude und Genugthuung 
muss man es deshalb begrüfsen, dass sich noch vor Ablauf 
des Jahrhunderts, in dessen Mitte auf Anregung eines 
Deutschen die ersten Versuche mit unterseeischen Leitungen 
gemacht worden sind, auch in Deutschland eine Gesellschaft für 
diese Zwecke gebildet hat; sie ist aus dem Franz Clouthschen 
Kabelwerke unter dem Namen: Land- und Seekabelwerke 
A.-G. in Köln-Nippes, hervorgegangen und später durch den 
Beitritt der Firina Felten & Guilleaume in die Firma: Nord- 
deutsche Seekabelwerke A.-G. in Kóln, umgewandelt 
worden. Diese Firma macht es sich zur Aufgabe, in einer zu 
Nordenham im Grofsherzogtum Oldenburg zwischen Weser und 
Aufsendeich erbauten Fabrikanlage Seekabel in beliebiger 
Lünge herzustellen und mit eigenen Dampfern zu verlegen. 

Der erste Dampfter dieser Gesellschaft ist am 9. Novem- 
: ber 1899 vom Stapel gelaufen und zu Ehren des Staats- 
sekretärs des Reichspostamtes auf den Namen »von Podbiclski« 
getauft worden; er ist von David J. Dunlop & Co., En- 
gineers and Shipbuilders in Port-Glasgow, unter Aufsicht 
des Germanischen Lloyds erbaut, da die deutschen Werften 
zur Zeit des Auftrages infolge anderweitiger Inanspruchnahme 
nicht imstande waren, den Dampfer in der gewünschten Zeit 
zu liefern. Nachdem die Probefahrt im Januar d. J. in der 
Clydemündung stattgefunden hatte, wurde der Dampter mit 
den in England befindlichen, der deutschen Reichspost go- 
hörigen Seekabeln nach Nordenham übergeführt. Sowohl 
bei der Uebernahme der Kabel, als auch wärend der Fahrt 
durch den Kanal und die Nordsee zeigten sich Schiff, Haupt- 
und Hülfsmaschinen in durchaus seefähigem Zustande. 

Der »von Podbielski« ist als Doppelschraubendampfer 
mit Spardeck für die hóchste Klasse des Germanischen Lloyds 
konstruirt und ausgeführt worden; seine Hauptabmessun- 
gen sind: 


Lánge zwischen den Perpendikeln 255' engl. = 77,72 m 
grölste Breite auf den Spanten . . . 35' » es 10,6; 
Seitenhóhe von Oberkante Kiel bis 

Hauptdeck . . . . . . . . . 16 » — 4,88 » 
Seitenhöhe von Oberkante Kiel bis Unter- 

kante Spardeck mittschiffs an der Seite 23'6"» = 7,16 » 


Bei einem mittleren Tiefgange von 16' 6" engl. = 5,03 m 
einschl. Kiel beträgt die kontraktliche Ladefühigkeit 1300 tons 
engl. = 1321 t, die sich auf 290 t Kohlen, rd. 981 t Kabel 
und rd. 50 t Proviant, Ausrüstungsgegenstiinde usw. verteilen. 
Entsprechend dieser Ladefähigkeit ist der Völligkeitsgrad der 
Wasserverdrängung — 0,58 bei einem Vólligkeitsgrade des 
Hauptspants — 0,95. Die Verdrängung des Schiffes setzt sich 
zusammen aus rd. 960 t Eigengewicht, rd. 320 t Maschinen- 


i 


gewicht, 150 t Gewicht der Kabelmaschinen und der damit 
verknüpften Einrichtungen und 1321t Ladung. 

Da die Geschwindigkeit des Dampfers bei einer Be- 
lastung von 500 t, die einem Tiefgang von 12' 6" engl. = 3,81 m 
einschl. Kiel entsprieht, 13 Knoten beträgt, so dürfte er der 
schnellste unter den Kabeldampfern sein. 


Der aus Siemens-Martin-Stahl gebaute Dainpfer, Fig. 1 
bis 4, hat zwei durchlaufende Decks, von denen das Ober- 
deck ganz und das Hauptdeck teilweise aus Stahl mit Holz- 
beplankung hergestellt ist. Auf dem Hauptdeck befinden sich 
der Salon, die Räume für die Kabelingenieure, Maschinisten, 
Otfiziere, den Arzt, die Elektriker, die Kabelarbeiter, Stewards, 
Seeleute, Heizer usw., ein mit den besten Instrumenten aus- 
gerüstetes Messzimmer für die Untersuchungen am Kabel 
und einige Aufbewahrungsräume für Geräte. Unter dem 
Hauptdeck liegen im Vorschiff die verschiedenen Hellegats 
und ein grofser Raum von Spant 99 bis 116 für die zum 
Legen oder Aufsuchen eines Kabels erforderlichen Bojen, 
Leinen, Ketten und Anker; im Mittel- und Hinterschiff die 
Vorraträume für die rd. 80 Köpfe zählende Besatzung. Die 
Wohnung des Kapitäns befindet sich auf dem Oberdeck hinter 
der Luke des zweiten Kabeltanks unter der Brücke, Steuer- 
und Kartenhaus auf der Brücke, deren Aufgänge unmittelbar 
neben dem Kapitänzimmer und den Aufgüngen vom Haupt- 
deck nach dem Oberdeck liegen, sodass sie sowohl vom Ka- 
pitän als auch von den Oftizieren auf dem kürzesten Wege 
erreicht werden kann. 

Ausgerüstet ist der Kabeldampfer mit 6 Booten, worunter 
eine 10 m lange und 2,10 m breite, mit 20pferdiger Maschine 
ausgestattete Dampfbarkasse, die für den Verkehr im Hafen, 
vornehmlich aber auf seichtem Wasser zum Schleppen der 
mit Küstenkabel beladenen beiden 7,9 m langen Kutter die- 
nen soll. 

Wie aus Fig. 1 und ? ersichtlich, trägt der Dampfer 
am Dug und Heck starke gusseiserne Rollen, über die das 
Kabel beim Einnehmen und Legen geführt wird; das Frei- 
fahren des Kabels vom Schiffsrumpf bedingt die eigenartige 
Form des Vorschiffes. Für die Aufnahme des Kabels dienen 
drei grofse wasserdichte cylindrische Behälter, die von 
Bord zu Bord reichen und insgesamt rd. 1100 km gewöhn- 
liches Tiefseekabel oder 550 km gebräuchliches Kanal- oder 
Küstenkabel zu fassen vermögen. Um das Aufschiefsen des Ka- 
bels zu erleichtern, vor allem aber, um eine regelmäfsige Lage- 
rung in den Tanks und eine glatte Entnahme daraus zu er- 
möglichen, befindet sich in der Mitte eines jeden der drei 
Tanks ein aus Stahlblech hergestellter abgestumpfter Kegel. 
Während die mit Kabel besetzten Tanks mit Seewasser auf- 
gefüllt werden, damit sich das Guttapercha in tadellosem Zu- 
stande erhält, sind die Kegel zur Aufnahme von Süfs- oder 
Trinkwasser eingerichtet. Die Abmessungen der Kabelbehäl- 
ter sind in der folgenden Tabelle aufgeführt. 


Fassungsvermögen :der Tanks bis zur Oberkante 
des Kegels. 


Gehalt in cbm 


Durch- nutzbarer 
Höhe |-- x e 
messer | i Raum 
insgesamt! Kegel 
m m | chm 
| 

hinterer Tank . 8,53 3,35 188,6 | 20,5 183,1 

mittlerer » . 9,60 2,82 201,9 4,6 197,3 
vorderer » 7,92 2,97 [| 145,0 4,6 140,4 ` 

zusammen | 535,5 | 14,7 | 520,8 


Von den Tanks wird das Kabel mittels Führungs- und Leit- 
rollen nach den beiden von Johnson & Phillips, Old 
Charlton, London, gelieferten Kabelmaschinen im Vor- und 
Hinterschiff geleitet. Um mit dem Kabel leicht und unbehindert 
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Band XXXIV Nr. 25. Schütte: Der erste deutsche Kabeldampfer »von ' Podbielski«, 

i em 2 . 

Vz dig. 4. | | 

| SE möglichst kielparallele Schwimm- 
= ebene und tragen wesentlich zur 


Sicherheit des Schiffes in der Nähe 
der Küste bei, da sie bedeutend 
stärker und gröfser konstruirt sind 
als ein normaler Doppelboden. 

Da die Kabelladefähigkeit des 
»von Podbielski« nur 965 t be- 
trägt, welches Gewicht einem 
Tiefseekabel von 1100 km ent- 
spricht, so ist der Dampfer für das 
Legen eines transatlantischen Ka- 
bels natürlich nicht geeignet. 
Hierzu ist sicherem Vernehmen 
nach ein bedeutend gröfseres 
Schiff von der Gesellschaft in Aus- 
sicht genommen, das in Deutsch- 
land gebaut werden soll und an- 
nähernd 8000 t verdrängen wird. 
Damit würde dann Deutschland 
auf dem Gebiete des Kabellegens 
vom Auslande ebenso unabhän- 
gig, wie es dies auf dem Ge- 
biete des Schiffbaues schon seit 
Jahren ist. Die Hauptaufgabe 
dieses ersten deutschen Kabel- 
danıpfers besteht aufser in der 
Legung von kleineren Kabel- 
strecken in der Ausbesserung und 
Instandhaltung der Kabel der 
deutschen Reichspost in der Nord- 
und Ostsee. Der Auftrag hierfür 
ist den Norddeutschen Seekabel- 
werken bereits erteilt. 

Von der Hauptmaschinenan- 
lage des Dampfers geben Fig. 8 
bis 13 ein Bild. 
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arbeiten zu können, müssen der vordere und der hin- 
tere Teil des Oberdecks von allen Aufbauten möglichst 
frei sein. 

Die vordere der beiden Maschinen dient so- 
wohl zum Aufnehmen als auch zum Auslegen des 
Kabels, die hintere jedoch, welche durch eine zwei- 
cylindrige Hochdruckmaschine von rd. 60 PS getrie- 
ben wird, Fig. 5 bis 7, nur zum Auslegen. Die 
Trommeln der vorderen kombinirten Maschine haben 
je eine Antriebmaschine von 110 PS, sodass sie zu- 
sammengekuppelt eine Zugkraft von 25000 kg aus- 
zuüben vermögen. Durch eine sehr sinnreich kon- 
struirte Uebersetzung können mit dieser grofsen Ka- 
belmaschine 3 Trommelgeschwindigkeiten erzielt wer- 
den, und zwar steuerbord 1 und 2!/; Knoten, back- 
bord 2!/, und 4 Knoten in der Stunde. Beide Ma- 
schinen sind mit vorzüglicher Bremsvorrichtung ver- 
sehen. 

Wie bereits erwähnt, befinden sich im Boden des 
Schiffes unter den Kabeltanks grofse Trimm- und 
Ballasträume. Sie geben dem Schiffe bei der Ent- 
nahme des Kabels durch Auffüllen oder Lenzen eine 
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Die Leistung von 1600 PS, verteilt sich auf 2 drei - Hand oder mittels Dampfes. Luft- und Bilgepumpen sind an | 
cylindrige Dreifach - Expansionsmaschinen mit Oberflächen- der Rückseite des Kondensators befestigt und werden durch | 
kondensation, Fig. 14 bis 16, die 90 Min.-Umdr. machen. ; eine unmittelbar mit dem Kreuzkopf des Mitteldruckcylinders | 

| 


Ihre Cylinder haben 432 mm, 724 mm und 1194 mm Dmr., i gekuppelte Schlinge getrieben. Die einfachwirkende Luft 
pumpe hat 394 mm Dmr., die beiden zu jeber Seite der Luft- 
pumpe sitzenden Bilgepumpen 70 mm Dmr.; der Hub aller 
drei Pumpen ist 419 mm. Der Arbeitsdruck der Hauptma- 
schine beträgt 12,7 kg/acm: für sämtliche Hülfsmaschinen ist 
der Druck mittels Drosselventile auf 7 kg/qem vermindert. 
An Pumpen besitzt die Maschinenanlage aufser den be- 


Fig. M. 
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eg. |J. reits erwähnten zwei Weirschen Speisepumpen zwei Duplex. 
Lenzpumpen, eine grofse Duplex-Ballastpumpe im Maschinen- | 
= - raume und eine kleine Dampfpumpe im Kesselraume. Von 
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der Hub beträgt 838 mm. An der Rückseite ruhen die 

gusseisernen Cylinder mittels gusseiserner Stützen auf dem | 
Kondensator, der sein Kühlwasser durch eine besondere | 
Zentrifugalpumpe erhält und mit 524 messingenen Kühl- | 
rohren von ?/," engl. = 19mm Dmr. 120 qm Kühlfläche | 
bietet. An der Vorderseite werden die Cylinder von vier | 
125 mm dicken schmiedeisernen Säulen, die vom Cylinder- 

boden bis zur 32 mm starken gusseisernen Grundplatte | 
reichen, getragen. Die gusseisernen Dampfkolben der Hoch- | 
druck- und der Mitteldruckcylinder haben Ranısbotton-Ringe, | 


während die Niederdruckkolben durch Buckley-Ringe ge- wärmer, die andere 

dichtet werden. Im Hochdruckcylinder wird der Dampf durch | Speisewassertank nach dem Speisewasservorw aber auch beide 

einen Rundschieber, im Mittel- und Niederdruckeylinder durch | von hier auf die Kessel pumpen D Sa Ballastpumpe dient een 

je einen Flachschieber verteilt, die durch Stephensonsche die Kessel unmittelbar speisen. ` E or und Hinterschiff unc . 
Kulissen gesteuert werden. Die Umsteuerung erfolgt vou : die grofsen Wasserballasträum® m 
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9. Juni 1900. 


Fig. 14. 


i 
| 


atte al gtt Hy, 
3 pA 


. 
S 
N 


ONE Ahh A RARAN 


4 


De -—-—--—--—- 


Kat echter 


WELPE, neben | 
2 
e # 

De EL popa, mH, 


à 


WAP. 


ELSE dj P o Ma Mu 
K 


VM Pe AE 


* 
GENES GEES 
ANNINA AAN TAPER APIS ENS ABNAT 
3 


baa 


"| 


die Kabeltanks selbst zu lenzen, während die beiden Lenz- 
pumpen zum Entleeren der Laderäume vorn zwischen den 
Kabeltanks und achtern sowie des Doppelbodens unter Ma- 
schinen- und Kesselraum vorgesehen sind. Selbstverständ- 
lich können mit Hülfe entsprechender Rohrverbindungen und 
Ventile Bilge-, Lenz- und Ballastpumpen einander ersetzen. 

Der erforderliche Dampf für den Betrieb der Maschinen 
wird in zwei Rundkesseln von 3,28 m Länge und 4,80 m Dmr. 
erzeugt. Mit Ausnahme der Heizrohre von 90 mm Dmr., die 
aus Schmiedeisen hergestellt sind, bestehen die Kessel aus 
bestem Siemens-Martin-Stahl von 47 kg/qmm Festigkeit und 
20 pCt Dehnung. Die Heizfläche beider Kessel beträgt 465 qm, 
die Rostfläche der 6 Flammrohre nach Deightons Patent, die 
infolge Einziehens des untern Teiles der Feuerkammer leicht 
ausgewechselt werden können, 13 qm. Für den Hülfsbe- 
trieb ist ein Kessel von 19 qm Heizflüche vorhanden. Das 
Speisezusatzwasser der Kessel kann einem der grofsen Frisch- 
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Für die Fortbewegung des Schiffes dienen 2 vierflt Rn. 
lige Propeller, Fig. 17 bis 19, von 3,35 m Dmr. und einer: 
mittleren konstanten Steigung von 5,18 m. Die abgewickelte; 
Flügelfläche beträgt für jeden Propeller 3,95 qm, die Droe 
zirte 2,03 qm, sodass sich ein Verhältnis der abgewickeltenj 
Fläche zur FlügelkreisflÓche — 0,448 und der projizirten 
Fläche zur Flügelkreisflüche -50;s-ergiebt. "Die Naben ` sind 
aus Gusseisen, die Flügel aus Bronze, x Beer > 
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Die richtige Knickungsformel. 


Von Baurat J. Kübler, Esslingen. 


(Schluss von S. 84) 


Die genaue Gleichung der elastischen Linie und ihr 
Einfluss auf die Kniekungsformel. 


Die genaue Gleichung der elastischen Linie für den 
zentrisch gedrückten, ursprünglich geraden Stab von der 
freien Knieklüinge 4 findet sich wie folgt: 

Bezeichnet in dem beliebigen Querschnitt. des Stabes, 


2 


Fig. 3, to = ^ EF die spezifische Zusammendrückung durch 


" de à e 
den Druck P, und ist dt = der kleine Winkel, um welchen 
T 


die beiden benachbarten und ursprünglich parallelen Quer- 


schnitte infolge der Biegung durch das Moment M — P(f— y) 
gegen einander verdreht werden, so hat man in dem belie- 
bigen Abstande 7 von der Biegungsachse als spezifische Faser- 


dehnung: 
7 
E — Eo + (1 + &) > 
und als Faserspannung daselbst: 
6 — Et. 


Aus den Gleichgewichtsbedingungen der inneren und 
aufseren Kräfte ergiebt sich damit für den betrachteten Quer- 


schnitt. F: 
- P= [sar— [gin + + £o) N dF = E Fto 
und 


M= P (f—y) = sapi ek c0 eo) Tt dE 
EJ 
= (1 + £o) 
š 
mit Rücksicht darauf, dass die Biegungsachse durch den Schwer- 
punkt S des Querschnittes F geht und deshalb fi d FP -— 0 und 


Jear-7 — dem Trägheitsmoment inbezug auf diese Bie- 


gungsachse zu setzen ist. 


- T " P T J : 
Mit der Abkürzung n” — mE und.’ = S hat man hiernach: 


— pP P J 
£o = 3 — — - mov. HE SE Kl A 
EF EJ F 
1 M P f- S 


r  EJü ee) EJi—mP ieni 


t, — TU ist als die Zusammendrückung pro Längen- 
einheit im Vergleiche zur Einheit immer eine sehr kleine 
Grófse, die gegen 1 nicht inbetracht kommt und hier deshalb 
vernachlässigt werden kann. Beachtet man noch, dass 
1 dq dq dy du 


sin Tq, 


T ds dy de dy 


so heifst also die Difterentialgleichung der elastischen Linie 


noch ganz allgemein: 


siny dq =n? f y)dy, 


woraus Sich durch erstmalige Integration, mit Rücksicht auf 
die hier einzuführende Integrationskonstante, ergiebt: 


ni, : POM T 
1 — cos q = , (2 fy =y) c wi? "E 


Von der Richtigkeit der hier ganz besonders wichtigen 
Integrationskonstanten überzeugt man sich leicht, wenn man 
(s. Fig. 4) beachtet, dass 

l — eos q m. _ 42 d(s-2 
de ds ds 
gleichkommt dem  verhältnismäßigen Längenunterschiede 
zwischen dem Bogenelement ds im ursprünglichen, unbe- 
lasteten Zustand und dem dazu gehörigeri Sehnenelement dz. 
Dieser Lüngenunterschied ist aber auch gleich dem Wege 
dda 
8 
rücklegt und welcher sich zusammensetzt aus der Zusammen- 


drückung i (2 fy — y^, die der Stab durch die Biegung vou 


; den bei der Deformation des Stabes die Kraft P zu- 


Moment M — P(f — y) erfährt, und aus der Verkürzung n*i 


Fig. 5. 
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“Yo zf- yi^ 


Gl. (10) ist also nichts an- 
nderungsarbeit un 
Bei der geringen 
jnen überhaupt 
dere 


des Stabes vom Druck P selbst. 
deres als die Gleichung von der Formä 
stimmt mit dieser auch vollständig d 
Kons : is i allgeme 
Biegung, um die es sich hier Hm. Ls oor dic M 
handelt, kommt die kleine Grófse "gi Eë 


2 ^ )rdnung — Sehr 
kleine Grüfse 7 (2 fy — y") — als von derselben rene 


LU it 
: TEN . eiebung ni 
wohl inbetracht, weil auch die linke Seite der Gl : p 
. eu g? e 
1— cos d = 2sin? ? eine ebenso kleine Grófse von 
d 
wird 
s der 


22 
kwirkung "3! 
h ae 0, wa 


Ordnung ist. l ; Drue 
Mit Rücksicht auf die eigentliche erg auc 
in der Stabinitte, d. i. bei q cd 6, y nic 
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Fall sein würde, wenn nur die Biegungsspannungen inbetracht 
kämen, sondern gleich 

yo — f — V2 i+ f? 
aus 2 i? -+ 2 f'yo — yo? = 0 (s. Fig. 5). 

Es fällt deshalb die elastische Linie nicht zusammen mit 
der gebogenen Mittellinie des Stabes, auf welche die Kräfte 
und Momente bezogen sind, was bei der Bestimmung der 
Integrationsgrenzen in der Folge wohl zu beachten ist. 

Nach dieser Betrachtung erhält ınan aus Gl. (10), die 
auch geschrieben werden kann: 


d (8 = x) n* ME " 
à = ] — cos ze 22^ 2 BEER 
de d 9 ( + Zu yY )A 
Qd — i l 
ds 2 2 


i S — 2 
— nV2it4- »fy — y [A m (27 -F2fy —y?) 


als Integralgleichung für die gebogene Mittellinie des Stabes, 
bezogen auf die ursprüngliche gerade Stabachse, welche gegen 
die Achse der elastischen Linie um yo parallel verschoben 
ist (s. Fig. 5): 


Yo +Y d : 
y — — = Inds—ns (11), 


z 2 
y»? + zl: a (an. 2fy—y) ° 
7 i 
worin, wie oben bemerkt, yo — f — V» i? a fe zu setzen ist. 
Die Integration der Gl. (11) lässt sieh in höchst einfacher 
und geschlossener Form ausführen für alle Fälle, die von 
praktischem Interesse sind. Denn innerhalb dieser Grenzen 


f Sg 
ist im allgemeinen der Nebenfaktor y: — e (227 + 2fy — y’) 


= cos $ im Vergleiche zu dem Hauptfaktor Vai? + 2fy—y: 


nur wenig veränderlich; ja er ist selbst von 1 nicht merklich 
verschieden für Stäbe von gewöhnlichen Abmessungen, wie 
sie in der Praxis üblich sind. Nur für unverhältnismäfsig 
lange oder sehr dünne Stäbe, wie Drähte, bei denen die 
elastischen Durchbiegungen grofs werden können, weicht der 
Wert des Nebenfaktors überhaupt merklich von 1 ab, aber 
so, dass auch dann noch für ihn ein konstanter Mittelwert 


2 
S yi — p- (2 2*-1-f?) gesetzt werden kann; darin bleibt C stets 


ein echter Bruch, der nur zwischen engen Grenzen, d. i. von 
0,5 bis rd. 0,54, schwanken kann, wie ich vielleicht später zu 
zeigen Gelegenheit finden werde. 

Da durch diesen konstanten Mittelwert, der in der Folge 
kurz mit H bezeichnet werden soll, keine weitere Schwierig- 
keit entsteht, so soll er mitgeführt werden, um allgemein 
gültige Ergebnisse auch für Drähte und dergl. zu erhalten. 

Gl. (11) heifst damit noch allgemein genug: 


Yo +Y d 
"d = NS V. 
J V28 2ry wi 
1o 
und integrirt: 
Yot yY EE 
| . E) V2? EE 
— are sin-;—- -(--arecos ———— . -—mnsV 
CERN € Va®+r 
Yo 
oder sg —V28& + f^(0 —cos ns). .. (12). 


Gl. (12) stellt, wie oben betont, die deformirte Mittellinie 
des Stabes dar, bezogen auf die ursprünglich gerade Stab- 
achse. Für den Querschnitt in der Stabmitte, d. i. für 


s= 0, ist also y — 0 und für das Stabende, d. i. für 


E x 
(e ist y — f, woraus folgt: 


f=Ve®?+f? D — cos e y)- 2 V2 Pe sin CN 


oder 


| 


Führt man einen Hülfswinkel w so ein, dass sinp 


. y nl ; 3 SE 
= ? sin? 4 y. so lässt sich der Pfeil f einfacher durch 


p= 7 nm iygagy dm . (13) 
cos v 
ausdrücken (s. Fig. 5). Aus dem Ausdruck f — ¿ H: tg v geht 
hervor, dass es zur Erklärung des Vorganges bei der Knick- 
festigkeit nieht nötig ist, von vornherein eine doch niemals 
zu vermeidende kleine Exzentrizität anzunehmen, wie dies 
von verschiedenen Autoren vorgeschlagen worden ist, sondern 
dass diese Exzentrizität die ganz bestimmte Gröfse iV? hat, 
die aber nicht an den Enden des Stabes, sondern in seinem 


Bruchquerschnitt. auftritt. 
Die in richtiger Würdigung der zusätzlichen Stabpressung 


vom Drucke P erhaltene genaue Gl. (12) der deformirten Mittel- 
linie des Stabes weicht naturgemäfs ganz wesentlich ab von 
der bis jetzt bekannten y = f(1 — cos næ); insbesondere er- 
die sogenannte 


t€ 


hält man nicht mehr für y —/ und 2 = 


Eulersehe Gleichung, sondern 
TY a f nl 
f=Vz2ť +f (1 — cos S y), 


woraus 
nl f ) a ET E, 
= arccos[1 — -,-- =- apos 
SH | Var+fi 2 V»S04F 
aus der erst mit bekauntem Pfeil f der Wert für n, d. i. der 
Druck P, gefunden werden kann. 

Stattdessen findet sich mit dieser Bedingung aber der 
Pfeil f selbst, der in der früheren Gleichung y = f — cos na) 
verloren ging, weil dort der wichtige Summand vom Druck 
P selbst aufser acht gelassen worden ist. Da ich im ersten 
Teile meines Aufsatzes S. 83 auch noch von dieser mangel- 


Fig. €. 


ke men ken 


J J J 


res 


J 


haften Gleichung y = f(1 — cos nz) ausging und das fehlende 
f durch cine besondere Deformationsrechnung zu erhalten 
suchte, so kommen die dort erhaltenen Ergebnisse nicht mehr 
inbetracht gegen die in der Folge aus der genauen Gleichung 


y = V2i:+ f^ (1— cos ns V) abgeleiteten. 


Mit dem Wert f=% y IWW es (13) erhält man nuninehr 
den zulässigen Druck P aus der früheren Gl. (1): 


D Pf 
k = » + wc? 
oder 
P P Ff f 
] — —— zd 
kF kF W dd? 
woraus sich ebenfalls 
i|1—2a 
pe e a 


ergiebt. 
Setzt man diese beiden Werte von f einander gleich, 


: EE P 
dann findet sich der Abminderungskoéffizient « = pp AUS 


1—a d ig ar woo A Ada) 


a i 


Für die in der Praxis vorkommenden Querschnitte, Fig. 6, 


schwankt der Wert cf? zwischen rd. 2 und rd. 3,5, und 


t 
damit folgt aus Gl. (14) zur numerischen Berechnung: 


1 1 


Q = = TIRES 
2 (oder 3,5) feu: +1 ' 


eV2 
(0. tg v1 


In sin qw = 2sin? y ist; für; de hier inbetracht: kom- 
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o 
X I. Fluss- und 
T Schweifseisen. 
S Abminderungs- 
X kocffizient 


N ma 


gr’ 


?2 


0949 


ee nee cg 


P=akF 


menden Fälle nach Früherem V = 1 zu setzen, also gi 


l : P 
einfach = " , worin n -Y bedeutet. 
4 EJ 


Da mit wachsendem Druck P der Pfeil f=iV2 tg v 
rascher anwüchst als P, so entscheidet'für das mafsgebende 
f der grófste Wert, den P annehmen kann, d.i. der Druck 
P», welcher den Bruch herbeiführt. 


Ist k die zulässige Pressung, so ist — bei m facher Sicher- 
heit gegen Bruch — mk der Bruchkoüffizient, und also der 
P Po 


Abminderungskoéffizient & = — = -- 
k mkF 


320 


sin Y = 2 sin” iY erreicht seinen grófsten Wert — 1 mit 


e nol 7t nl , 7t z 
íi — ; UH kann also nur zwischen 0 und — oder 45° 
S 1 4 4 4 
i schwanken. 
| Beachtet man noch, dass 
t [ PEN e A = 
II. Flussstahl. nol nol | y? 10 y ^ mkF l Ja mk 
X e 4 ~ 4 .A4lVlkJ Al'mkF EJ. i? 16E 
TEN EX Ahbminderungskoöffizient « el 
WE We und daraus EM 
mw NS S3 l (nol 1 16E 
sé e bk DI CX d La a mk 
o È S i NAZA 
JEN a ist, so kann für jeden Stab der zulässige Druck oder um- 
RER gekehrt der erforderliche Querschnitt ermittelt werden, wenn 
POUR X4 A aed ; 
SS Silpi ogi LS SÉ Ee N 
OON 1$: $i: 8! vw A | 
ES I.M WW Dl. S SN 
M X E Ee m. bu SS 
1 1 300 
al —-.- 50 700 750 200 250 
d 
nur noch die Materialkonstanten mk und E entsprechend dem 
m Stoff, aus welchem der Stab besteht, gewühlt werden. ` 
In den nachfolgenden Tabellen und Diagrammen ge 
, für die wichtigsten Baustoffe die Ergebnisse zusammengestellt. 
| In dem Diagramm für 
| N III. Tiegelgussstahl. I. Fluss- und Schweifseisen ist angenommen: 
(Vg 
nh? r 2150000 SEU ittel und damit 
hb a NS inderungskoffiézient o = -- e k 2 im mittel un 
dE) me. j kF E 2000000)’ SE 3500 
S10 NES | 
SE UM NE NUS 16 E 
S ` T t \ V z = rd 95; 
sl N N) SS i mk 
ARM Ce 
dies Es $ 950 
6 n (vie WX "as j — rd. 4 also k = 
EE e S bei m = rd. so k = ses 
"XN TW LE ' 
SEANCE a N 
De re? 3 9 m — d 
seess i: SI A A SC m 3 
Lb Wr Rh dedit DASS Ss“ SN GE: e 
i d TES SE ME. h SS Su Zu n un 
i Lt [E L , ' 1 1 n Sp mi 300 
0| &-- o Ae 750 200 250 
€ 
o e 
V. Eichen- und Kiefernholz. 
: S r 
E Abminderungskotffizient o = pm 
’ IV. Gusseisen. E 
i ` P l à ^ 
Foy s = —- ! ; e 
E Abminderuüngskoéüffizient « CS E > 
1 i 1 eS d m : ^ ` 
SE Amir = 
$ rS Ax 
S M NUNC EARN XE 
Ad gis ERFIPER 
S oq EIERE 
t 1 [] A t " a q H j t : 
NIS 8 ISI EE à 
ER N "m IE ET. = E S 
a Ap Ia) Je wl ` S P EECH HE Ss m | 
Sen FEED CHE éi SEEN SS B — 
H m LS, Kn S i b] e it i P tt E) ! ! i ! t I. L 
y m Er ag tg 0! Vi 1 à UNI ' Ar SS 100 
o|-fT—- 50 700 150 0 - 0 


Band XXNXXIV. Nr. 23. 
9. Juni 1900. 


II. Für Flussstahl mit E —2200000 und mk = 5500 
im mittel ist 


bei m — 4 bis 5 also k = rd. 1375 bis 1100. 
III. Für Tiegelflussstahl mit E = 2200000 und 
mk = 7200 ist 
h6E E 
y - — rd. 70; 
mk 
bei m — 4 bis 5 also k = 1800 bis 1400. 
IV. Für Gusseisen mit E = 850000 und mk = 1200 
— m ki = 1200 
im mittel ist 


16 E 
y — rd. 44; 


mk 
bei m — rd. 10 k — 720 . 
my — rd. 5 also ky — 240 


Bei Gusseisen, wo der Druckkoüffizient E etwa dreimal 
so grofls ist wie der zulässige Zugkoäftizient — A1, entscheidet 
für längere Stäbe der letztere. Man hat alsdann: 


k P Pf 1 ef 
= + oder - =u 
SS An A W — kı "E ) 
k 
woraus 
Ki 
— (t 
1—^« 1 k i? 
: Pe. eget bezw. — 
a e f a e f; 


f=iV2 tgw; 


Tabelle für dje 
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also 
ki 
1 k 
(t — bezw. (t == 
: E | : ter —1 
3,5 3,5 l 


Der kleinere der beiden Werte von a entscheidet, und 
die Grenzscheide ist bestimmt durch 


TEE 


Lé 


. k "EE e x 
d. i. « = !/; (i Ee SÉ mit . — lí ist auch « = */3. 


V. Für Eiehenholz mit E = 120000 und mk = 650 
und Kiefernholz mit E — 100000 und mk = 500 ist 


16 E "E" . 
y (^7 e rd. 55 im mittel; 


mk 
TET 
Du) 

Die folgenden Tabellenwerte werden naeh Vorstehendem 
ohne weiteres verständlich sein. Aus ihnen sind die 5 Dia- 
gramme für die hier behandelten Daustoffe gebildet und in 
halber richtiger Grófse aufgezeichnet, sodass jeder in der Praxis 
vorkommende Fall genau genug daraus abgegriffen werden 


bei m = rd. 10 also k — | 


kann, wie folgt: 
Für einen konkreten Fall berechne man zunächst die 


o eV2 ; . 
Grófse ^ ^, deren Wert, wie schon bemerkt, nahezu zwischen 
DU 


den Grenzen 2 und 3,5 liegen wird, für welche die Kurven 


aufgezeichnet sind; alsdann bestimme man die Grófse - , worin 
t 


Zahlenrechnung. 


Sec ap ES m = PRESS Se. en MEME mr, = = mE ` | — - == = GER Ze? ST d re 
a im Winkelmafs: 0° 59 10% , 1239 209 250.309 ETT (0 40" EN 44^ 15° 
Es ist für |j = wer Ze i ES mco Ka 
4 | 
im Borenmafs: 0 0,0873 | 0.1745 ' 0,9618 0,3491 0,4363 0,5236 0,6109 0,6981 0,7417 0,7679 | 0,7854 
nl | 
ein V =| 0 0,08716 | 0,17365 0,25882 | 0,34202 — 0,422629 | 0,5 0,57358 | 0.64279 — 0.57559 — 0,604668 | 0,70711 
i 
T o, Onl | | | 
und damit siny = 23sin* 4 V = 0 0.01519 0,06031 0,13398 | 0.33396 | 0,35722 0,5 0,65799 | 0,82636 , 0,912841 | 0.9652 1 
, | | 
also tg y' = 0 0,01520 , 0.06042 0,13520 | 0,274064 — 0,38245 0,57735 0,87380 . 1,46742 2,23562 — 3,0801 Bei 
EE E CEA ES "m ce E a € ! EP ^ i ! 
1—a« 9 
Mit LI T tg y ist | | | | 
a gs | | | 
dee s Io _ | 0,970 0,892 0,787  , 0,675 0,567 0,464 0,364 0.254 0,183 0,119 | 0 
RES 9 Sa D DH € DE D H * bé 
13s] te | NL 0,525 0,679 0,543 0.438 — | 0,331 0,246 0,1163. | 0,113. Out ` 
, | 
k = — Ss Ge" "E ët = Zu : ue io — 
und für Gusseisen bei N Us .| 1 j e i d 0 
k — — — — | — 0,326 0,162 0,081 0,049 | 
bee 
AT Wu y- zu 0,0886 0,1848 0,2951 0,4247 0,5194 0,7689 1,0131 1,3851 1,7330 2.2200 A 
4 z | | 0,0896 0.1921 0,3177 0,4737 | 0,6871 0,9106 1,2316 1,1250 2.2075 | 2,8650 | 
| 
und für Gusseisen . . . . .| 0 n = u | = | " e did x FDA u | SS 
| & s: = — | -— 09:0 , LAIT? — 2495 | 3.3560 - 
Daraus folgt | | | | 
I) für Fluss- und Sehwelfselsen | | | | | 
M . | | 
mit Vi? E 295: 4 — 0 | 8,4 17.6 28,0 | 40,3 5,0 73,0 96,2 131,6 , 104,6 211,0 
mk i 8,5 18,2 20,2 45.0 63,4 56,5 117.0 — 164. — 209, | 2720 S 
II) für Flussstahl Ä | 
i _ | | 
init 1 -—7 lm 5 7,1 14.8 23,6 34,0 46,3 61.5 81,0 110.8 138.66 ; 177,0 | 
mk T 3 154 954 ——— 37,9 53,4 72,9 98,0 135,2 176,6 2292 ' P 
III) für Tiegelgussstahl | | 
6 l * 4 
5st y! RM +=] " G2 i 128 20,6 | 29,7 40,5 53,8 70,9 , 970 121,3 , 1554 
mk i 63. ! 134 22,8 7 230,8 46,7 63,8 86,2 121,0 154,5 200, | 7 
IV) für Gusseisen | 
16 E 
aii y Sra Ge 3.9 8,1 13,0 | 18,7 25,5 33,8 44,6 74,0 105,3 = 
mk i] 3, 8,5 14,0 20,8 29,3 40,4 60,8 . 107,8 147,86 - Sp 
V) für Eichen- und Kiefernholz | | | | | | 
16 E l | 49 | 10,9 16,9 | 23 3 2 
mit ae Fe 0 | , ‚2 3,4 19 | 429 55.1 76,2 95,3 | 122, 
ni i 4,9 10,0 — 17,5 ` 26, 36,7 ^ 504 67,1 95,0 — 1214 757,6 i 
i 
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l die freie Knicklänge des Stabes und i — y: den Trägheits- 
F 


radius Inbezug auf die Biegungsachse des Bruchquerschnittes 
in der Stabmitte bedeutet. Die Biegung erfolgt selbstredend 
um diejenige Achse, inbezug auf die das Trägheitsmoment J 
am kleinsten ist. Die freie Knicklün;ge ist nach der Art der 
Defestigung der Stabenden in bekannter Weise richtig zu be- 
messen. Mit den so erhaltenen Werten kann man alsdann 
aus dem betreffenden Diagramm und schätzungsweise durch 


: g e! 2 " i 
Interpolation inbezug auf ` ` den Wert des Abminderungs- 
t 


koéffizienten « genau genug abstechen. 
Hat man aber e, dann folgt aus « = e entweder der 


zulässige Druck P — «Kk F, oder auch der erforderliche Quer- 
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schnitt F = ak? oder auch die gröfste Anstrengung k = p 
P a 


die der betrachtete Stab erleidet. 


Selbstverständlich könnte auch für jeden besonderen Fall 
und auch für andere Baustoffe die Rechnung genau so durch- 
geführt werden, wie dies in der Tabellenrechnung tür eine 
genügende Anzahl von Zwischenwerten geschehen ist. 


Damit und mit den Diagrammen ist für die gewóhn- 
lich in der Praxis vorkommenden Fälle die Aufgabe der 
Knickfestigkeit gelöst. Die hier gewonnenen Ergebnisse 
sind in ihren Grundgleichungen indes so allgemein, dass sie 
auch für sehr federnde, dünne Drähte und dergl. gelten, und 
ich würde sie in einem späteren Aufsatze weiter behandeln, 
wenn dies von fachmännischer Seite aus irgend einem Grunde 
als wünschenswert erachtet würde. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 5. März 1900. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. M. Krause.  Sehriftführer: Hr. Hjarup. 
Anwesend etwa 200 Mitglieder und Gäste. 


Dureh den Tod hat der Verein die Mitglieder Hrn. C. 
A. Hammer sen, Hrn, Geh. Bergrat Althaus, Hrn. R. Woite 
und Hrn. Geh. Oberbergrat Nasse verloren; die Versammlung 


erhebt sich zur Ehrung des Andenkens an die Verstorbenen 


den Plätzen. 
icht über Volkswirtschaft und Tech- 


Hr. W. Helm spr : 
nik nach Erfahrungen in der milchwirtschaftlichen 


Tan ilr 
Tet Stee schildert den Einfluss. welchen die Tech- 
nik in der Milchwirtschaft auf die wirtschaftlichen u. 
veübt hat, an dem Beispiel der Zentrifugalentrahmung. eer 
liefert eine so sichere Butterausbeute, dass sie v orher le 
werden kann. In der That stimmte denn auch die wirk e 
gewonnene Ausbeute bald mit der berechneten pudet an - 
dem sie in der ersten Zeit erheblich hinter ihr zurüc geblie- 
ben war. An weiteren Beispielen wird dann mon. 
2 vekehrt wirtschaftliche Ueberwachung befruchtend au 
we Im Anschluss hieran wird 


j S ik zurückgewirkt hat. 
uM É ine richtig angelegte Genossen- 


r u GEO el 
sucht, welchen Nutzen ` ‚te ( | 
haftsmolkerei der Landwirtschaft bringt, wie überhaupt 


ineunge | | 'jrtschaft im allge- 
die Produktionsbedingungen der Landwirtsch: g 


‘nen erörtert werden. 4 de ct 
er spricht Hr. Oesten über die Entwicklung und 
€ € 


len verenwärtigen Stand der Technik der u 
wasserenteisenung. Der Vortrag wird an besonderer 
was /'nteise 


Stelle veröffentlicht werden. 


* m oes — — — —— 


Eingegangen 10. März 1900. 


Elsass-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Februar 1900. 


r: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Caesar. 

Mitglieder und 3 Gäste. 

rselbstthätige mechanische 
besonderer Berücksichti- 


Vorsitzende l 
Anwesend 31 


Hr. Wagner spricht übe 


Kesselfeuerungen, m it 


ünck hen. 

«c der Müncknersch i e EE 

gung d Vortragende erwähnt, dass sieh bei den Leistungen 
v e 


-esselanlacgen noch Unterschiede 
reuter Heizer an tadellosen Kesselanl n EE 
gu V pCt zeigen, und dass diese Unterschiede 
bis zu 20 I oe und bei weniger geübten Heizern natur- 

€ [3 ^er )d DISS H K e , D H » 
malen : h viel grölser seien. Diese Thatsache habe zu dem 
gemis noch VIS, Anordnung selbstthätiger Feue 
streben geführt, sich dur B Anor e \abhäneie zu 

E Un Willen und Können der Heizer unabhängig 2 
rungen VON nen Kennzeichnung der mecha- 
f einzelne Bauarten näher ein. 


machen. Nach einer allgeme! 
z ren geht er au S 
nischen Feuer die 1575 aufrekommene Feuerung 

wagerecht vor- und zurückbe- 


An erster Stelle erwähnt er 
Als Nachteil bezeichnet er, 


von Proctor mit Schüttkasten, 
Platte und Schüttelrost. E 

Yoa nur für mechanischen Betrieb emg 

ıbei ausgeschlossen ist. 


i ktion 
ass die Konstru 
a nd dass Handteuerung, dal l ) s 
EEN teren Verbesserung Ist dieser Nachteil beseitigt, 
d aid dich die Konstruktion des Schüttelrostes wegen in 
doch Has e ang zu verschaffen vermocht. 


j King 
De i d keinen rechten Ang SE 
a verbreiteter ist die Leach-Feuerung!) Der Vor 
edeute 


ae 


1) 2.1597 S. 1339. 


tragende berichtet noch über einige kennzeichnende Anord- 
nungen — Jeuerung von Engelfried-Keck, amerikanische 
Stokereinrichtung — und wendet sich dann der Müncknerschen 
lFeuerung zu, die sich in den Grundzügen an die englische 
Proctor-Feuerung anlehnt, indessen eine ganze Anzahl Uebel- 
stände dieser Bauart vermeidet. Die Einrichtung besteht aus 
der Antrieb-, der Verteil- und der Wurfvorrichtung. Zum 
Antrieb dient eine Welle mit 60 bis 70 Min.-Umdr., die mittels 
einer Klauenkupplung ausgeschaltet werden kann. Die Kohle 
rutscht durch ihr eigenes Gewicht aus dem Schüttkasten in 
den Verteilungsraum und fällt dort auf einen Schieber, der 
sie, langsam den Bewegungen einer Exzenterscheibe folgend, 
bald nach links, bald nach rechts auf die Wurfplatte befördert. 
Von hier wird die Kohle durch eine Wurfschaufel über den 
Rost gestreut. Die Einrichtung ist dabei so getroffen, dass 
der Rost in ganzer Länge und Breite gleichmäfsig beschickt 
wird. Mittels einer Stufenscheibe kann der Gang der Be- 
schiekung beschleunigt oder verlangsamt werden. Für am 
gestrengten Betrieb wird der Schieber auf gröfseren Hub ein- 
gestellt. Die Rauchentwicklung ist verschwindend klein. 
Geschlackt und geschürt wird durch die Feuerthüren, die bei 
ruhender Transmission ohne weiteres die Handheizuug ermüg- 
lichen. 

Der Redner fasst schliefslich nochmals die Vorzüge zu 
sammen, welche die mechanischen Feuerungen vor der Hand- 
feuerung bieten, und weist nach, dass die Münckner-Feuerung 
den Bedingungen für eine gute Wirkung genügt. 

In der sich an den Vortrag knüpfenden Erörterung sind 
die Ansichten über Vorzüge und Nachteile der Schüttelroste 
geteilt. Aufserdem wird die Schwierigkeit, bei ununter- 
brochener Beschickung eine gleichmäfsige Brennstoffschicht 
dauernd zu erhalten, besprochen, ebenso die Notwendigkeit, 
die Schlacken durch Heizer entfernen zu lassen. Hr. Wagner 
weist auf die vielfach beobachtete  Gleichgültigkeit der 
mit der Wartung der Beschickvorrichtungen betrauten Ar: 
beiter hin. 

Der Vorsitzende berichtet darauf über die Versammlung 
des Vorstandsrates vom 16. Januar d. J. zu Berlin ). 


Eingegangen 13. März 1900. 


Mannheimer Bezirksvorein. 
Sitzung vom 25. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Post. Schriftführer: Hr. Fuhr. 
Anwesend 33 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Meidinger spricht über Verschiedenes aus dem 
Gebiete der Heizung und Lüftung. 

Im Jahre 1570 wurde dem Redner in den Räumen der 
Militärschwimmschule an der Alb (bei Karlsruhe) die Leituug 
einer Lazarettwäscherei für 300 Kranke und Verwundete Ke 
tragen, und der strenge frühe Winter zwang ihn, eine ice? 
liche Trockenanlage zu bauen; die Aufgabe löste er ns 
eine einfache, mit geringem Kostenaufwand verbun n 
Konstruktion, die er als Trockenturm bezeichnete, und in gi 
zum erstenmale sein im Jahre 1569 konstruirter Füllofen Es 
nische Verwendung fand. Der Schacht des ganz aus Holz x 
richteten Turmes hatte 11 m Höhe und 2,0 x 0,6 m an 
Querschnitt; er war von einem zweistöckigen Häuschen 
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geben, in welchem zu ebener Erde das Kokslager und 
innerhalb des Turmes 4 Füllófen untergebracht waren. Der 
Raum im oberen Stockwerk diente zum Aufhüngen der nassen 
Wäsche. Die Aufhängevorrichtung bestand aus zwei endlosen 
Seilen, die über Rollen von 0,3 m Dmr. geführt und in Ent- 
fernungen von 0,75 m durch Querstangen von l,m Länge 
verbunden waren; sie wurde durch eine Kurbel in Bewegung 
gesetzt, sodass die nassen Wäschestücke aufwärts gezogen 
wurden und die getrockneten unten ankamen. Auf diese 
Weise wurden täglich bei guter Heizung der vier Oefen und 
ununterbrochenem Tag- und Nachtbetrieb 500 kg Wäsche mit 
einem Aufwand von 200 kg Koks getrocknet. 

Ein ähnlicher Trockenturm ist in der Pfütznerschen Bleich- 
anstalt heute noch im Betriebe; auch befindet sich ein solcher 
in dem Wohnhause des Redners. Er emptiehlt sich besonders 
für die mit Gasthófen und Krankenhäusern verbundenen 
Wäschereien. 

Das Ausströmen von Gasen aus geheizten Oefen stellt der 
Vortragende in klarer Weise anhand von Zeichnungen dar. 
Er erklärt dann die Konstruktion und Brennweise verschie- 
dener Oefen und zieht Vergleiche zwischen amerikanischen, 
irischen und Meidinger-Oefen. Für Dauerheizung in Schlaf- 
zimmern sollte kein Amerikaner-Ofen zur Verwendung kommen; 
dagegen eignet sich der Meidinger-Füllofen für Schlafzimmer, 
da bei ihm noch nie eine Gasausströmung beobachtet worden 
ist. Der irische Ofen verhält sich ähnlich, doch ist die bei 
den neueren Konstruktionen eingerichtete Luttzuführung zur 
Verbrennung des aus der Füllung heraustretenden Kohlen- 
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oxyds nicht unbedenklich; jedenfalls sind damit häufige Ex- 
plosionen im Ofen verbunden. Auch die Ausfütterung der Oefen 
ist ein Nachteil, weil die durch das Futter entstehende starke 
Glut die Kohlenoxydbildung befördert. 

Der Redner bringt dann noch einen Versuch über die 
Wärmewirkung der Vorfenster, den er in seinem Arbeits- 
zimmer machte, zur Kenntnis. Er stellt fest, dass die Wärme- 
wirkung der Vorfenster so gering sei, dass sie bei uns, wo 
kaum einige Wochen starke Kälte auftritt, garnicht inbetracht 
kommen können. 


Sitzung vom 15. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Post. Schriftführer: Hr. Fuhr. 
Anwesend rd. 150 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Brockmann spricht über die Jungfraubahn'). Die 
teehnischen Erlüuterungen erstrecken sich in der Hauptsache 
auf die mächtiren Turbinenanlagen, die elektrische Lokomo- 
tive und das Zahnstangensvstem. Auch über die Wohnungs- 
und Ernährungsweise der Ingenieure und Arbeiter, die imn 
Winter rd. 3 Monate von der Aufsenwelt abgeschlossen sind, 
weifs der Redner Interessantes zu erzählen. Bei allen Ar beiten, 
bei denen motorische Kraft in Anwendung kommt, wird Elek- 
trizität benutzt; ebenso für Beleuchtung und Heizung und 


zum Kochen. 
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Weltausstellung in Paris 1900. Amtlicher Katalog 
der Ausstellung des Deutschen Reiches. Berlin 1900. 
Selbstverlag des Reichskommissariats; Kommissionsverlag von 
J. A. Stargardt. 440 S. 8? mit 2 Lageplünen. Preis 2,40 A. 

Pünktlich zur Eröffnung der Weltausstellung war auch 
der amtliche Katalog des Deutschen Reiches erschienen, und 
er verdient nicht minder wie viele Erzeugnisse deutschen Ge- 


werbfleifses, die zur Ausstellung gebracht sind, Lob und 
Anerkennung. Nicht nur ein Verzeichnis der Aussteller und 


der Ausstellungszegenstände enthält das Werk, sondern auch 
eine vollständige Uebersicht über den Stand der einzelnen 
Industriezweige in Deutschland. Der Umstand, dass die Schrift- 
leitung in den bewährten Händen Otto N. Witts lag, lässt 
von vornherein darauf schliefsen, dass der verschiedenartige 
Stoff in geschickter und anziehender Weise geordnet und 
zusammengefügt ist. 

Als Einleitung dient ein Aufsatz statistischen Inhalts von 
Ernst von Halle: Das Deutsche Reich und seine Bewohner 
am Ende des 19. Jahrhunderts. Der Leser wird über das 
Gebiet des Deutschen Reiches, Zahl und Stellung der Be- 
wohner, über Umfang von Landwirtschaft, Gewerbe und 
Handel, Menge und Wert der gewerblichen Erzeugnisse, 
Patentwesen, Lebenshaltung der Bewohner, Verkehrswesen, 
Geldverkehr, Versicherungswesen, Vereins- und Genossen- 
schaftswesen, Schulen, Theater und Konzerte, Heer und Flotte, 
Staats- und Gemeindehaushalt usw. unterrichtet, oder besser 
gesagt: unterhalten, so gut ist es dem Verfasser gelungen, 
sein spródes Zahlenmaterial einzukleiden. 

Die Verzeichnisse der Aussteller sind nach den Gebäuden 
geordnet, in denen die verschiedenen Gruppen untergebracht 
sind. Den Anfang macht das Deutsche Haus, wo sich die auf 
Befehl Seiner Majestät des Kaisers ausgestellte Sammlung 
Friedrichs des Grofsen, ferner die Ausstellungen des Buch- 
gewerbes, der Photographie, des Weinbaues und der Wohl- 
fahrtspflege befinden. Jede Gruppe findet ihre besondere 
Würdigung; über die Sammlung Friedrichs des Grofsen be- 
richtet Paul Seidel, über das Wirtschaftliche und Technische 
des Buchgewerbes Arthur Wörnlein, über die Kunst des 
Buchgewerbes Peter Jessen; das Gebiet der Photographie 
hat Adolf Miethe, das der sozialen Wohlfahrtspflege Hein- 
rich Albrecht, das des Weinbaues H. W. Dahlen bearbeitet. 

Alfred Lichtwark führt den Ausstellungsbesucher in 
die deutsche Kunst ein, deren Werke in dem grofsen Kunst- 
palast an den Champs Elysées aufgestellt sind. A. Westphal 
berichtet über Mechanik und Optik, Paul de Wit über 
Musikinstrumente. 

Den Ingenieur dürften die nun folgenden Aufsätze am 
meisten fesseln. Wilhelm Hartmann bespricht das Maschi- 


nenwesen auf der Ausstellung. In knappen Worten weist er 
auf das hin, was die Ausstellung bieten soll: eine Uebersicht 
der Verfahren zur Gewinnung, Veredelung und Uminderung 
der Rohstoffe bis zum fertigen Erzeugnis, und giebt die 
Gründe an, weshalb sich diese Absicht nicht völlig erreichen 
liefs, welche dazu geführt hat, dass die deutschen Maschinen 
auf 17 verschiedene Plätze verteilt sind. Daran schliefst sich 
ein Bericht über die Entwicklung des deutschen Maschi- 
nenbaues und seinen jetzigen Zustand. 

G. Klingenberg hat es übernommen, den Leser in die 
deutsche Elektrotechnik einzuführen, indem er eine geschicht- 
liche Darstellung, anfangend von der ersten Telegraphenan- 
lage durch Gaufs und Weber, bis zur Entwicklung der grofsen 
de 'utschen Elektrizitätsgesellschaften giebt. Das weite Gebiet 
des Ingenieurwesens hat Carl Bernhard in 3 Abschnitte 
zerlegt: die Erzeugung von Eisen und Zement, deren Ent- 
wieklung ein Bild von den Fortschritten des Ingenieurwesens 
giebt, eine Uebersicht über die Entwicklung des Baues von 
Eisenbrücken, gewölbten Brücken und eisernen Hochbauten, 
und eine kurze Behandlung des Wasserbaues. 

Das Seewesen, bearbeitet von Ernst von Halle, umfasst 
Hafenbauten und Flussregulirungen, Seeverkehr, Reederei, 
Schiffbau, Fischerei, sowie staatliche und private Veranstal- 
tungen zur Förderung des Seewesens. Gartenbau und Forst- 
wirtschaft sind von L. Wittmaek, Landwirtschaft von Max 
Maereker, Nahrungsmittel von Hans Lichtenfelt bearbeitet. 
Bergmeister Engel giebt eine statistische Ucbersicht über das 
Berg- und Hüttenw esen, Max Gürtler über die Textilindustrie, 
Richard Hofmann über die Stickerei- und Spitzenindustrie. 
Eine kurzgefasste Geschichte der chemischen Industrie hat 
Otto N. Witt beigesteuert; in ähnlicher Weise sind die Papier- 
industrie von O. Reuther und das Kunstgewerbe von Julius 
Lessing behandelt. Im weiteren berichtet Otto N. Witt über 
Glasindustrie und Keramik, und zwar beschränkt er sich nicht 
auf statistische Augaben, sondern geht auch in Kürze auf die 
Verfahren ein. Zu erwähnen sind schliefslich noch die Ab- 
handlungen über Metallkurzwaren von Th. v. Kramer, über 
Uhrmacherei von Fr. Reuleaux, eine Geschichte der Uhren- 
industrie auf 6 Seiten, über Spielwaren von Th. v. Kramer, 
über Reichsversicherungswesen von Georg Zacher, über 
Gesundheitspflege von Ernst Schoen und über die Unifor- 
men des deutschen Heeres vom preufsischen Kriegsministerium. 

Die Ausstellung zu Vincennes umfasst die Fahrräder und 
Motorwagenzund das Eisenbahnwesen. Für die erste Gruppe 
hat WilhelmiHartmann die Einleitung geschrieben, indem 
er mit kurzen Worten auf die Eigenarten der einzelnen Kon- 
struktionen hinweist. Eine gedrüngte Uebersicht über die Ent- 
wicklung desfEisenbahnwesens giebt Fritz Herr. 
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` Wie beim Inhalt, so hat man sich auch hinsichtlich der 
äufseren Form bemüht, etwas Eigenartiges zu schaffen. Die 
Lettern sind eigens dafür entworfen; sie lehnen sich an go- 
tische Formen an und sollen ein Mittelding zwischen deutschen 
und lateinischen. Druckzeichen bilden. Ferner ist durchweg 
schwarzer und roter Druck verwandt, der letztere, um die 
Namen der Aussteller hervorzuheben. Viel Sorefalt ist endlich 
auf den Buchsehmuck verwandt worden, der von Bernhard 
Pankok geschaffen ist. 

Der. Katalog soll auch in französischer und englischer 
Sprache erscheinen, wodurch sein Inhalt fast allen Ausstellungs- 
besuchern zugänglich gemacht. werden wird. P. Möller. 


Die Geschichte der physikalischen Experimentir- 
kunst. Von E. Gerland und F. Traumüller. Mit 425 Ab- 
bildungen, zum gröfsten Teil in Wiedergabe nach den Original- 
werken. Leipzig 1899, Wilhelm Kingehnann. 442 S. Preis 14.W. 

Bei der gerade in der neuesten Zeit ungewöhnlich rasch 
fortsehreitenden Entwicklung der physikalischen Wissenschaft, 
bei der Fülle neuer, wichtiger Entdeckungen, bei der Ver- 
vollkommnung und Verfeinerung, welche unsere  Messver- 
fahren und Messgeräte den Antorderungen der neueren Prä- 
zisionsteehnik entsprechend erlangt haben, wird es immer 
schwieriger, sich den Ursprung, die Auffindung und Er- 
forschung der Mittel und Wege zu vergegenwärtizen, durch 
die wir im Laufe der Jahrhunderte allmählich zur gegen- 
wärtiren Höhe unserer Wissenschaft gelangt sind. Und doch 
ist es von hohem Interesse und von grolser W ichtisckeit, den 
Gedankengang der ersten Forscher kennen zu lernen, die 
| amen Wege der Entwicklung und Wandelung 
n Anschauungen im Geiste zu verfolgen, 
gedacht, 


langen und mühs 


der wissenschaftliche 
»zu schauen, wie vor uns ein weiser Mann 
und wie wirs dann so herrlich weit gebracht«. " 
Nun besitzt zwar die Litteratur zahlreiche W erke über 
Geschichte der Physik; in diesen wird EE Ee 
Entwicklung der physikalischen Lehren selhst E Ge ü : 
rend die Geschichte der physikalischen oe eye 
trotz der grundlegenden Bedeutung, die doch das u rimen 
| alische Erkenntnis hat, einer eingehenderen 
Behandlung zum teil entbehrte. Als eine willkomimene Ergän- 
er Werke können wir deshalb das vorliegende Buch 
welches, aut sorgfältigen Quellenstudium a 
den Schwerpunkt auf die Darstellung pu ds 
Apparate und der Maschinen legt, deren ee ‘ ie : e Meiste 
p Physik zur Errichtung ihres Baues bedient RE uu 
E Das Buch zerfällt in drei Hauptabschnitte. Nach eineı 


kurzen Einleitung wird im ersten die Experimentirkunst im 
Gë Wir finden bei den Babyloniern und 


für jede physik 


zung jen 
begrülsen, 
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rtum behandelt. ehr: \ e 
etel n ein auszebildetes Mafssystem, Wasser- und Sonnen 
ARNOLD is die Glas zu blasen, Porzellan und 


bei den Aegyptern, 


arbeiten. verstanden, den Ileber, die Wage, die 
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Pumpen, über den Heronsball, die Feuerspritze, die Wasser- 
orgel und über das Diopter mit. Bei den alten Römern be. 
gegnen wir schon einer Wassermühle mit Zahnradbetrieb, der 
Schnellwage, dem Aráometer, sowie dem Hinweis des Plinius, 
dass eine mit Wasser gefüllte Kuge!, deren vergröfsernde 
Wirkung zuerst Seneca beobachtet hatte, a's Brennglas zu 
benutzen sei. 

Den zweiten Hauptabschnitt bildet die Geschichte der 
Experimentirkunst im Mittelalter. Es werden der Reihe nach 
behandelt die Arbeiten der Byzantiner und Araber, des christ- 
lichen Abendlandes und der Humanisten; Nicolaus von Cusa 
giebt ein Bathometer und eine Methode zur Bestimmung der 
Luftfeuchtigkeit an. Dies ist die Zeit der Erfindung der 
Buchdruckerkunst und der Entdeckung Amerikas durch Ko- 
lumbus. 

In das sechszehnteJahrhundert fallen die optischen Arbeiten 
von Maurolykus und della Porta, die magnetischen und elek- 
trischen Untersuchungen Gilberts, die Entdeckung des Kom- 
passes, die astronomischen Beobachtungen und Instrumente 
Tycho de Brahes. Den Schluss dieses Abschnittes bilden des 
grofsen Leonardo da Vinci Arbeiten über Mechanik und über 
die Wellenbewegung der Luft und des Wassers. 

Der dritte, die Geschichte der Experimentirkunst der 
neueren Zeit enthaltende Hauptabschnitt beginnt mit Galilei. 
Dieser entdeckt die Fallgesetze, erfindet das Luftthermoineter, 
konstruirt das Fernrohr und die Pendeluhr. Es folgen in den 
nächsten Kapiteln die Arbeiten von Keppler und von Cartesius, 
dann Otto von Guerickes Erfindungen und Versuche mit der 
Luftpumpe und der Flektrisirmaschine. Ein ausführliches 
Kapitel ist den Schülern Galileis, den barometrischen Arbeiten 
Toricellis und denjenigen der Accademia del Cimento ge 
widmet. Hierauf folgt eines der anziehendsten Kapitel, welches 
die Arbeiten von Huyghens (über die Pendeluhr, über Linsen 
und Fernrohre), von Leibniz (über einen Plan zur Bewilti- 
gung des Grubenwassers, über die Feuerspritze) und von 
Papin (Luftpumpe für technische Zwecke, Zentrifugalreguiator, 
Hochdruckıinaschine) behandelt. Dann werden die thermome- 
trischen Arbeiten Fahrenheits und die berühmten optischen Un- 
tersuchungen Newtons erörtert. Ein besonderes Kapitel bringt 
interessante Vorlesungsapparate und -versuche von 's Grave 
sande und von van Musschenbroek, zum grofsen Teile in 
Formen uud Anordnungen, wie wir sie heute noch bei unseren 
Vorlesungen anwenden. Bei der Vergleichung der Apparate 
der neueren Zeit mit denen des Mittelalters kann uns ein 
merkwürdiger Gegensatz in der Form der Ausführung nicht 
entgehen. Während die letzteren in der Regel eine reiche 
Verzierung, eine prunkvolle &ufsere Ausstattung zeigen, ist 
bei den neueren Apparaten das ornamentale Beiwerk ver- 
schwunden, Einfachheit und Zweckmäfsigkeit sind für die 
Konstruktion mafsgebend. In den letzten Kapiteln werden 
dann die Apparate behandelt, welche um die Mitte und gegen 
Ende des achtzehnten Jahrhunderts in den verschiedenen 
Zweigen der Physik angewandt werden. Den Schluss bildet 
die Beschreibung der Apparate für Galvanismus seit Galvanis 
grundlegenden Versuchen bis zum Morseschen Schreibtele- 
grapheu und zum Daniellschen Element. 

Anhangweise ist dem Buche ein ausführliches Sach- und 
Namenverzeichnis beigefügt. Prof. Dr. L. Grunmach. 
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Dmr. war seit 17 Jahren keiner fachmännischen Untersuchung unter- 


zogen worden. Er hatte zweimal ncue Röhren erhalten, die Feuer: 
büchse war aber derart angegriffen, dass sie bei dem normalen Dampf- 
druck von 6,6 Atm aufriss. Der Kessel und ein Abzugrohr für die 
Heizgase wurden fortgeschleudert und der Besitzer des Kessels stark 
verbrüht. 

Water-softening plant at the Lorain Steel Company 3 


blast furnaces. Von Goldsmith. (Eng. News 17. Mal 1900 


335/36) Das dem Black-Fluss entnommene Wasser ist sehr hart U 

unrein, was zur Erbauung einer Wasserreinigungsanlage Ewa In 
vier offenen Behältern wird mit Hülfe einer mechanisch angetriehe 
Rührvorriehtung das Wasser mit den nötigen Chemikalien gut durch 
mischt. Von dort fiefst es in zwei grofse Filter. Die Ergebniss der 
Wasserreinigung sind mitgeteilt. 
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Kurze Beschreibung der Lavalseheu Dam 
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fügung einiger Dampfverbrauchszahlen bei ausgeführten Anlagen. 
Schluss folgt. 

Reheaters in multiple-cylinderengines, Von Thurston. 
(Eng. News 17. Mai 1900 S. 333/34) Nach Darlegung der Ansichten 
hervorragender Ingenieure über die Verwendung von Frischdampf in 
den Dampfmänteln der Cylinder und Aufnehmer, giebt der Verfasser 
selbst einige Regeln, die hierbei zu beobachten sind. 

Neue Prüzisions-Ventilsteuerung. Von Schindler. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 24. Mai 1900 S. 84*) Darstellung einer aus der alten 
Sulzer-Steuerung hervorgerangenen Prüzisionssteuerung, die eine Fül- 
lungsänderung während des Ganges der Maschine auch von Hand zu- 
lässt, sodass man durch richtige Einstellung genau gleiche Indikator- 
diagramme von beiden Kolbenseiten erhält. Die Steuerung soll selir 
empfindlich sein und Umdrehungszahlen bis 200 in der Minute zulassen. 


Eisenbahnwescn. 


Das Gifhorner Moor und die Ausführung der Neben- 
bahn Uelzen-Triangel. Von Obersehulte. (Z. Bauw. 1900 Heft 
1/3 S. 79/88* mit 1 Tafel) Für die vollspurige Nebenbahn Uelzen- 
Triangel wurde aus verschiedenen Gründen eine Linie gewählt, bei der 
das Moor, welches durch diese Bahn aufgeschlossen werden soll, auf 
7 km Länge durchschnitten wird. Beschreibung des Moores: Lage, 
Gröfse und Tiefe; Untergrund; Beschaffenheit und Lagerung des Torfes; 
Ausbeutung. Ausführung der Bahnlinie im Moor. 

Die Eisenbahn Argenteuil-Mautes. (Z. Bauw. 1900 Heft 
1/3 S. 93/106* mit 2 Taf.) Die etwa 47 km lange Strecke wurde 
zur Unterstützung einer bestehenden errichtet. Die gröfste Steigung 
beträgt 1:100, der kleinste Krümmungshalbmesser 300 m. Zur Aus- 
tührung der Strecke war eine grölsere Anzahl von Kunstbauten notwen- 
dig, von denen die beiden Seinebrücken, die Viadukte über dle Oise, 
bei Meulan, über die Bas Vals-Schlucht und inehrere andere eingehend 
dargestellt sind. Stuhlschienenoberbau; Stationen; Hallen; Güterschup- 
pen ;Signale. 

The heaviest passenger locomotive ever built. Dela- 
ware, Lackawanna & Western R. R. (Eng. News 10. Mai 1900 
S. 298*) Die Lokomotive ist von den Brooks Lokomotive Works 
gebaut und wiegt einschliefslich Tender 135,7 t. Die Cylinder haben 
508 mm Dmr. und 711 mm Hub. Die Heizfläche beträgt 251 qm, die 
Rostfläche 7,8 qm, der Kesseldruck 14,7 Atm. Die Lokomotive hat 3 
&ekuppelte Treibachsen und ein zweiachsiges Drehzestell, der Tender 
2 zweiachsige Drehgestelle. Die Schieber sind Kolbenschieber. 

Two large consolidation locomotives. (Eng. News 17. Mal 
1900 S. 320/21 mit 1 Taf.) Zwei */5-gekuppelte schwere Güterzuglo- 
komotiven der Illinois Ceutral und der Cleveland, Cincinnati, Chicago 
and St. Louis Ry. Die Hauptabmessungeu sind: Cyl.-Dmr. 584 und 
0909 mm; Hub 762 und 762 mm; Heiztläche 298 und 260 qm; Rost- 
fläche 3,6 und 3,2 qm; Kesseldruck 14,7 und 14 Atm; Gewicht 98,9 
und 81,6 t. 

New union station for the Pennsylvania R. R., at Pitts- 
burg, Pa. (Eng. News 10. Mai 1900 S. 311*) Kurze Beschreibung 
des von den Architekten D. H. Burnham & Co., Chicago, entworfenen 
Bahnhofs- und Verwaltungsgebäudes der Pennsylvania-Bahn. 

Verlängerung von Lokomotivdrehscheiben. Von Ro- 
senkranz. (Z. Bauw. 1900 Heft 1/3 S. 89/94* mit 2 Taf.) Anstelle 
der alten 11,85 m langen Drehsceheibe vor dem Lokoimotivschuppen in 
Greifswald wurde eine solche von 16,076 m Nutzlänge eingebaut, die 
dureh Verlängerung aus einer 13,06 m langen alten Drehscheibe her- 
gestellt wurde. Die Gesamtbelastung soll dem Gewicht einer 4/5-ge- 
kuppelten Güterzuglokomotive nebst Tender entsprechend 93,5 t betra- 
gen. Darstellung der Drehscheibe in allen Einzelheiten und statische 
Berechnung. ; 

Manual coutrolled and automatic signal Von Rudd. 
(Eng. News 10. Mai 1900 S. 298.301*) Nach einer allgemeinen 
Besprechung selbstthütiger und von Hand bedienter Signale erlüutert 
der Verfasser eine von ihm ausgeführte Signalanordnung, die aus 
einer Vereinigung beider besteht. Die Vorzüge dieser Anordnung 
werden eingehend besprochen. 

A new plan of interlocking protection for railway 
grade crossing. (Eng. News 17. Mai 1900 S.332/33*)  Auszüg- 
liche Wiedergabe eines Vortrages von Vernon über eine neue An- 
ordnung der Signale bei Gleiskreuzungen. Die Vorteile dieser An- 
ordnung werden an einem Beispiel erläutert. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Der Kaisersteg über die Spree bei Oberschóneweide. 
Von Müller-Breslau. (Z. f. Bauwes. 1900 Heft 1/3 S. 65/76* mit 
2 Tafeln) Der Kaisersteg vermittelt den Fufsrüngerverkehr zwischen 
dem Fabrikort Oberschöneweide und der am gegenlüberliegenden Ufer 
der Spree gelegenen Bahnstation Niederschöneweide. Die Brücke ist 
als Auslegerbalken mit einem Mittelgelenk und eingefügtem Spann- 
bogen ausgeführt und ruht auf 2 Land- und 2 Strompfeilern. Fest 
ist nur das Auflager auf dem einen Strompfeiler. Die Mittelöffnung ist 
86 m, die beiden Seitenóffnungen je 43 m weit. Grundzüge der stati- 
schen Berechnung; Linienführung der Gurtungen; Einzelheiten; Wind- 
verband; Bauausführung. 
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The Piney Branch viaduct, Washington, D. C. Von 
Baily. (Eng. News 17. Mai 1900 S. 334*) Der Thalübergang 
rubt auf drei eisernen Gerüstpfeilern. Jeder Hauptträger setzt sich 
aus 7 armirten Trägern zusammen, von denen 4 Trapez-, die übrigen 
3 Dreicckform haben. 

Viaduct approaches for the New East River Bridge at 
New York City. (Eng. News 10. Mai 1900 S. 301/03* mit 1 Taf.) 
Ausführliche Beschreibung der Zufahrtrampen für die neue Brücke 
von New York nach Brooklyn nach den der Ausschreibung zugrunde 
liegenden Entwürfen. Die Zufahrten enthalten in ihrem mittleren 
Teile über einander angeordnet einen Weg für Fufsgünger, einen Rad- 
fahrweg und eine zweigleisige Hochbahnstrecke. Auf jeder Seite 
liegt eine zweigleisige Strecke für elektrische Bahnen und ein Fahr- 
weg. Die Querschnitte ändern sich indes vielfach, da die Rampen im 
Anfang aus Mauerwerk, weiterhin aus Eisenkonstruktion bestehen. 

The 3820 - ft. stone arch bridge for the Pennsylvania 
R. R., at Rockville, Pa. (Eug. News 10. Mai 1900 S. 310/11*) 
Die im Bau begritfene Brücke überspannt den Susquehanna-Fluss bei 
Rockville mit 48 Bogen von je 21,34 m Spannweite und 1st im ganzen 
1164 m lang. Der Aufbau der Pfeiler und Bogen und die Entwässe- 
rung sind kurz erläutert, 

Accident to the Van Buren Street Bridge, Chicago. 
(Eng. News 10. Mai 1900 S. 311/12) Unfall an einer über den 
Chicago - Fluss führenden Klappbrücke der Scherzer Bridge Co., der 
auf ein Versagen der Luftdruck- und Handbremsen sowie auf einen 
Gussfehler zurückgeführt wird. 


Elektrotechnik. 


Drehstrom- Kraftübertragungsanlage auf dem Hum- 
boldt II- Schachte der Nordbóhmischen Kohlenwerks - Ge: 
sellschaft in Brüx. Von Kolben. (Z. f. Elektrot. Wien 27. Mai 
1900 S. 266/71*) Ausführliche Beschreibung der von der Elektrizi- 
täts-Aktiengesellschaft vorm. Kolben & Co. in Prag-Vysocan gelieferten 
Anlage. Die Primärstation umfasst 3 von Ringhoffer in Smichow 
gebaute liegende Eincylinder- Auspuffdampfinaschinen von je 170 PS 
mit Collmann-Steuerung, die mittels Baumwollriemen 3 Drehstromerzeuger 
von je 135 KW bei einem Leistungsfaktor gleich 0,8 antreiben. Der 
Strom dient zum Antriebe zweier unterirdischer Streckenfürderungen 
von 60 und 30 PS sowie dreier übertage stehender Ventilatoren von 
60, 50 und 50 PS. 

The central-station situation in the city of Chicago. 
(El. World-Eng. 19. Mai 1900 S. 729/41* mit 1 Taf) Die Versorgung 
von Chicago mit elektrischer Energie liegt iu Händen der Edison Co. 
und der Commonwealth Electrie Co. Die erstere Gesellschaft unter- 
Wält ein Gleichstront- Leitungsnetz mit 230 V Spannung, das durch 
6 Kraftwerke und Unterstationen unmittelbar gespeist wird. Die 
Commonwealth - Gesellschaft versorgt die südlichen Stadtgebiete mit 
Strom. Sie besitzt 4 neue Kraftwerke, in denen hochgespaunter Dreh- 
strom und einphasiger Wechselstrom erzeugt werden. Die Verteilspannung 
beträgt ebenfalls 230 V.  Eingehende Darstellung der Gebäude, der 
Maschinen- und Umformeranlagen sowie der Vorrichtungen. 

Spannungstellung an Gleichstrommaschinen mittels 
Drosselspulen. Von Sengel. Schluss. (Elektrot. Z. 24. Mai 1900 
S. 410/13*) Die vom Verfasser angestellten Versuche bestätigen die 
Richtigkeit seiner Berechnungen. Die Versuchsergebnisse sind in Ta- 
bellen zusammengestellt. 

Electrical conductors and dirt. Von Swinton. (El. World- 
Eng. 19. Mai 1900 S. 749) Der Verfasser hatte beobachtet, dass von 
9 gleichen Ausschaltern zwei in kurzer Zeit stark mit Staub bedeckt 
wurden, während die drei andern ziemlich rein blieben. Die Ursache 
hiervon war, dass die zwei ersteren in die negative, die drei letzteren 
in die positive Leitung eingeschaltet waren. Eine Untersuchung ergab, 
dass bei einer Netzspannung von 200 V der positive Leiter 170, der 
negative 30 V Spaunungsunterschied gegen Erde hatte. Der Verfasser 
schliefst daraus, dass die Staubansammlung auf den negativen Lelter- 
teilen auf elektrostatischer Anziehung beruht. 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Spannung. Von Heim. Forts. (Elektrot. Z. 24. Mai 1900 S. 416/19*) 
S. Zeitschriftenschau v. 2. Juni 1900. Forts. folgt. | 

Ueber die Erwärmung unterirdischer elektrischer Lei- 
tungen. Von Wilkens. (Elektrot. Z. 24. Mai 1900 S. 418/16*) 
Uebersicht über die wichtigsten Gesichtspunkte für die Wärmeableitung 
im Erdreich. Ergebnisse von Prüfungen an langen, im normalen Be- 
trieb befindlichen Kabeln inbezug auf ihre Erwärmung. Angaben über 
den Einfluss der verschiedenen die Kabel umhüllenden Stoffe auf die 
Würmeableitung. Anweisungen für die Strombelastung von Kabeln 
mit Rücksicht auf ihre Erwärmung. 


Erd- und Wasserbau, 


Der Dampfbagger »Persante« der Hafenbauinspektion 
Kolbergermünde. (Z. Bauw. 1900 Heft 1/3 S. 75/80 mit 1 Taf.) 
Der von den Oderwerken in Grabow erbaute Elümerbagger schöpft rd. 
60 cbm/Std bei 6 m gröfster Baggertiefe. Der Schiffskörper ist 
25,75 m lang, 7,2 m breit und von Oberkante Bodenstück bis Unter- 
kante Deck 2,75 m hoch. Der Tiefgang beträgt /1,13 m. Die Eimer- 
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leiter ist 18 m lang. Zum Antrieb der Eimerkette dient eine stehende 
Verbundmaschine mit: Obertlichenkondensation von 50 PS; hei 8 Atm 
und 120 Min.Umdr. Sie hat 220 bezw. 420 mm Cyl -Dmr. und 
2. mm Hub. Der liegende Schiffsröhrenkessel hat 30 qm Heizfläche. 
we auf dem Vorderschiff ein mit Dampf betriebenes 
t. Der Grofsschiffahrtsweg durch Berlin. Von Schümann. 
(Zentralbl, Baue. 26. Mai 1900 S. 249/52) Rückblick über die seit 
Eröffnung der Mühlendannnsehleuse verflossenen 5 Jahre mit tabella- 
rischer Zusammenstellung des Schiffsverkehres. Da die Schleuse den 
Kesteigerten Ansprüchen schon nicht mehr genügt, wird ein früherer 
Vorschlag, durch eine zweite Schleuse am Mühlendamm die Hauptspree 
zur Schiffahrtstrafse zu machen, vom Verfasser wieder aufgenommen 
und erörtert. Schluss folgt. 

More light on the failure of the Austin dam. Von 
Taylor. (Eng. News 10. Mai 1900 S. 308/09*) Der Bruch des 
Austin-Dammes wird auf schlechte Untergrundverhitlltnisse und dadurch 
bedingte Unterspülungen zurückgeführt. Erörterung der Zweckmüfsig- 
keit des Wiederaufbaues. 

Foundations for Kingsbridge power station for the 
Third Avenue Railway, New York City. (Eng. News 17. Mai 
1900 S. 317%) Kurze Beschreibung der Pfahlrostgründungen für das 
Krafthaus der Third Avenue Railway in New York. 

Accident to the partially built dam of the Denver 
Union Water Co. (Eng. News 17. Mai 1900 S. 330*) Der im Bau 
begriffene Damm wurde durch einen Wolkenbruch zerstört. Der Quer- 
schnitt des Dammes zeigt zwei Steinmauern, zwischen denen sich eine 
Schicht Beton mit Eiseneinlage befindet. 

A street tunnel with a flood-gatein Montreal, Canada. 
(Eng. News 17. Mal 1900 S. 336*) Der Tunnelquerschnitt bildet 
einen Halbkreisbogen von 4,6 m Radius. Neben einem 7,6 ın breiten 
Fahrweg ist ein Fufsweg von 1,5 m Breite angeordnet. Um das Hoch- 
wasser des St. Lawrence-Flusses fernzuhalten, kann das nach dem Fluss 
zu gelegene Ende des Tunnels durch ein Thor verschlossen werden. 

Ueber die neue Stauweiheranlage der Stadt Goth. Von 
Mafrich, (Journ. Gasb.-Wasserv. 26. Mai 1900 S. 405/06*) Aus- 
zügliche Wiedergabe eines im Verein Sächs.-Thüring. Gas- und Wasser- 

: altenen Vortrages. 
Led and power development of the Pike’s 
Peak Power Co. (Eng. News 17. Mai 1900 s. 314*) Au d 
schreibung einer grofsen Sprengung, die von der Pikon po pu 2 
vorgenominen wurde, um einen Hügel zu entfernen, der dem Bau 


einer Thalsperre hinderlich war. 


Feuerungsanlagen. 


und Regulirschieber, System Roich. (Prakt. Masch.- 


Füll- Kurze Darstellung einer Verbesserung 


Konstr. 24. Mai 1900 S. EM 
an der Halbgasfeuerung von Reich. 


Gasbereitung. 
eigröhren beiKoks- und Gasretorten- 
Gasb. - Wasserv. 26. Mai 1900 


Die von Rud. Böcking & Co. in Halbergerhütte gebaute 
en Zweck, die Bildung von Verstopfungen in den 
zu verhindern. Meinungsaus- 


Wassergekühlte St 


Oefen Von Heekmann. (Journ. 


S. 412/14*) 

Anordnung hat 

Steigrohren und Vorlagen der Oeten 
tausch. 

Gesundheitsingenieurwesen. 

Francisco 

arbage furnaces at San ! d 

=: News 17. Mai 1900 S. 318/20*) Die 


: x Mills. . 
nd Ts und Eiurichtung der unter der Oberleitung von Co del 
SECH Kehriehtverbrennungsanstalt in San Franeisco. Die Anlage 
geba 


à , ides 16 Ver- 
bi Verbrennungshäusern, deren je 

aus 2 zweistöckigen l * 
Sei skammern von je 2,44 x 3,66 qm Rosttláche enthält. P 
di ch 4 kleinere Rauchverbrennungskaminern angeordnet. : 
den e udis ungeführ 600 t Müll in 24 Std verbrannt. Einzel- 
der Anla 


heiten der Rostkonstruktion sind abgebildet. 


Hebezeuge. 


Grue Titan électrique de 30 tonnes 
y La Bourdonnais. Von Bouton. (Génie 


: 23,36* Taf) Der zur Aufstellung der Ma: 
civ. 19. Mal wid n Mois der Weltausstellung dienende 
schinen in p ` besteht aus einem mächtigen viereckigen Turm, 
fahrbare en dieder als Kastenträger ausgebildet sind, und dem 
dessen siintlic . & überragenden Ausleger, der auf der einen Seite 
nach beiden Se Rm auf der andern ein Gegengewicht von 15t 
eino fahrbare A doppelwandigen Gittertrügern bestehende Ausleger 
trägt. Da p un Kranz von 48 Rollen und ist weiter durch einen 
drebt sich auf e SC eführt, der zur Aufnahme eines Kabels durehbohrt 
mittleren an ruht auf 4 Paar mit mittleren Spurkränzen 
Md de n die auf 2 Doppelschienen laufen. Die Doppel- 
versehenen i 150 mm Abstand dureh cylindrische Bolzen ver- 
en re Se Zahnstange bilden, mit deren Hülfe der Kran hin- 
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Exposition 1900. 
de la salle des machine 
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und hergefahren wird. Die Antriebkraft hierzu liefert ein Elektromotor 
von*20 PS. Ein zweiter Elektromotor von 16 PS 'dient zum Drehen 
des Auslegers, zum Querfahren der Katze und zumfHeben und Senken 
der Last. 

. Exposition de 1900. Grue de 10 tonnes fonctionnant 
à bras et à l'électricité. Construite par Salin & Co. (Rev. 
ind. 19. Mai 1900 S. 190/91 mit 1 Taf.) Der Ausleger bestreicht eine 
Fläche von 5,10 m Halbmesser; das Schwenken wird von Hand be- 
wirkt. Das Hubwerk ist für Hand- und elektrischen Betrieb einge- 
richtet. Der 4pferdige Elektromotor ist an dem Ausleger befestigt 
und bethätigt das Hubwerk mittels selbstsperrenden Schneckengetriebes. 
Für den Handbetrieb ist eine Bandbremse vorgesehen. Die Hubge- 
schwindigkeit beträgt für Handbetrieb 0,480 und 0,980 m/min und für 
elektrischen Betrieb 0,940 m/min. 


Heizung und Lüftung. 

Hot water heating from a central station. Von Yaryan. 
(Iron Age 17. Mai 1900 S. 4/7*) Die Toledo Heating and Lighting Co. 
baut Heizanlagen, die mit elektrischen Lichtanlagen derart verbunden 
sind, dass der Abdampf der zum Dynaınoantrieb dienenden Dampf- 
maschinen zum Erwürmen des Heizwassers verwendet wird. In Toledo 
hat die Gesellschaft 2 Werke erbaut, an die je rd. 2500 m Doppel- 
leitung angeschlossen sind. Das Wasser verliert bis zum Endpunkt 
der Leitung infolge der äufserst sorgfältigen Isolation nur 6?/,?C und 
bis zur Rückkehr zum Werk rd. 19!/,9 C. Eingehende Beschreibung 
der Einzelheiten. 


Hochban. 


Der Neubau des Kaiserlichen Gesundheitsamtes in 
Berlin. Von Hückels. (Z. Bauw. 1900 Heft 1/3 S. 19/40* mit 
5 Taf.) Der Neubau umfasst ein Verwaltungszebäude, ein Laboratoriums- 
gebäude, einen Tierstall und ein Kessel- und Maschinenhaus, die eine 
gehend dargestellt sind. Die Gebäude sind mit allen den Zwecken des 
Amtes dienenden Vorrichtungen und Anlagen reich ausgestattet. Die 
einzelnen Anlagen sind anhand der Tafeln anschaulich beschrieben: Ent- 
wässerung des Grundstückes; Heiz- und Lüftanlage; elektrische An- 
lage; Personen- und Aktenaufzug.  Desinfektionsanlage; Brutzimuier 
mit Konstanter Temperatur; Kühlanlage. 


Maschinenteile. 


Steel hose-armor and hose cupling. (Eng. News 17, Ma 
1900 S. 323*) Kurze Darstellung einer gusselsernen Schutzhülse und 
Verbindungsmutfe für Gummischläuche. 

A cast iron wheel for high speed. (Am. Mach. 17. Mal 1900 
S. 475*) Beschreibung eines von Hinkley konstruirten und vou der 
E. P. Allis Co., Milwaukee, hergestellten Schwungrades aus Gussel:en. 
Die Arme gehen abwechselnd von der einen Seite der Nabe zu der 
gegenüberliegenden Seite des Kranzes. Die Nabe selbst wird zunächst 
zweiteilig gegossen, wobei die Teilebene senkrecht zur Achse des Rades 
steht. Nach dem vollständigen Erkalten wird der Zwischenraum zwi 
schen den beiden Nabenhälften, an die je die Hälfte der Arme an 
gegossen ist, durch flüssiges Eisen ausgefüllt. 

A new measure of good quality in governors. 
Smith. (Engineer 25. Mai 1900 S. 529/30) Anhand allgemeiner Er 
wágung und technischer Klarlegung der bei Fliehkraftreglern vor: 
liegenden Grundgesetze macht der Verfasser einige Vorschlüge für deu 
Bau guter Regelvorrichtungen. Sie sollen empfindlich sein und sehr 
wenig Energie verbrauchen. Dagegen soll die von ihnen ausgeübte 
Leistung und Druckkraft inóglichst hoch sein. 

Régulateur de pression. Construite par d'Esté & Seeley 
(Rev. ind. 19. Mai 1900 S. 192*) Die Einrichtung besteht aus 3 über 
einander liegenden Kammern, deren oberste als Gehäuse eines doppel- 
sitzigen Ventiles ausgebildet und in die Dampf leitung eingeschaltet ist. 
Die mittlere Kaminer ist gegen die obere fest, gegen die untere durch 
eine Membran abgeschlossen und steht mit der Dampfleitung durch ein 
Rohr in Verbindung. Die Ventilspindel durchragt die mittlere Kammer 
und ist an der Membran befestigt. Die untere Kammer steht unter 
gleichbleibendem Luftdruck der mittels einer Handpumpe erzeugt wird. 
Wird nun der Druck in der Dampfleitung und somit auch in der Mit- 
telkamıner zu klein, so hebt sieh die Membran und durch die daran 
befestigte Spindel auch das Ventil. Hierdurch wird der Dampfdruck 
in der Leitung wieder erhöht, sodass sich die Membran und das Ven- 
til soweit wie nótig senken. 

Some strange breakages. Von Sweet. (Am. Mach. 17. Mal 
1900 S. 472*) Beschreibung einiger Unfälle an Maschinen: Bruch einer 
Kolbenstange im Gewinde für den Kreuzkopf, Bruch einer Kurbelwelle, 
Explosion eines Dampfkessels. Der erste Fall wird auf ungünstige An- 
ordnung der Gegenmutter, die einen schon eingetretenen Bruch A 
deckte, der zweite auf schlechtes Material, der dritte auf einseitige Ver- 


laschung zurückgeführt. 


Von 


Materialkunde. 

Die Bestimmung der Schlacke in Eisen und dee 

Schneider. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 19. Mai 1900 ns 5 
Die gebräuchlichen Verfabren zur Schlackenbestimmung 3e e 
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zwei Gruppen. Bei der einen tritt infolge einer Reduktion der Schlacken- 
oxyde durch den Kohlenstoff des Eisens ein Verlust an Schlacke ein. 
Die Ergebnisse sind deshalb zu gering. Bei der andern Gruppe wird 
Eisen oder Stahl dureh Jod, Brom oder andere Lösungsmittel gelöst, 
die Schlacke verbłeibt im Rückstand. Ebenfalls im Rückstand ver- 
bleiben meist das im Eisen enthaltene Eisenphosphid und das Karbid. 
Diese Verfahren ergeben daher zu hohe Werte für die Schlackenbei- 
mengung. Schluss folgt. . 

The proposed standard specifications for steel. (Iron 
Age 17. Mai 1900 S. 12/16*) Vorschläge der amerikanischen Abteilung 
des Internationalen Verbandes für die Materialprüfungen der Technik 
zu Vorschriften, die sich hauptsächlich auf die Bezeichnung, die che- 
mischen und physikalischen Eigenschaften der verschiedenen Stahl- 
sorten, die Beschaffenbeit von Probestücken und die Ausführung von 


Prüfungen beziehen. 


Mechanik. 


Die rechnerische Ermittlung der Spannungsgrenzlinie 
In Mauerquerschnitten bei Ausschluss von Zugspannungen. 
Von Rosskothen. (Zentralbl. Bauv. 23. Mai 1900 S. 242/44*) Der 
Verfasser entwickelt auf elementarem Wege eine Formel über die Lage 
der Nulllinie in einem Trapezquerschnitt und weiterhin ein Näherungs- 
verfahren für schwierigere Querschnitte, das an 2 Beispielen erläutert 
wird. 

A new mechanical movement. Von Gabriel. (Am. Mach. 
17. Mai 1900 S. 468/70*) Die neue Bewegungsvorrichtung bezweckt, 
einem Rade oder einer Welle eine derartige Drehbewegung zu erteilen, 
dass die Geschwindigkeit zu Beginn einer Umdrehung langsam steigt, 
während des gröfsten Teiles der Umdrehung gleich bleibt und gegen 
den Schluss langsam wieder abnimmt, sodass die Bewegung ohne Stofs 
einsetzt und aufhört. In der einfachsten Form besteht die Einrichtung 
aus einem treibenden Zahnrade, das zwei einander diametral gegen- 
überstehende kleine drehbare Rollen trägt, deren Achsen im Teilkreise 
des Rades liegen, und aus dem getriebenen Zahnrade, von dem an 
einer Stelle die Zähne entfernt sind. An dieser Stelle ist mit dem 
getriebenen Rade ein zahnförmiger Daumen verbunden, auf dem sich 
die erwähnten Rollen des treibenden Rades abrollen. Die Kurve, nach 
der der Daumen ausgeschnltten ist, gestattet die Veränderung der 
Geschwindigkeit bei Beginn und Schluss der Bewegung nach einem 
beliebigen Gesetz. Sobald der Daumen mit den Rollen nicht mehr in 
Eingriff steht, geschieht die Bewegung wie bel zwei gewöhnlichen 


Zahnrädern. 


Messgeräte, 


Thermométre à mercure pour la mesure des tempera- 
tures élevées. (Rev. ind. 19. Mai 1900 S. 191/92*) Die Temperatur 
wird in dem von Steinle gebauten Gerüt durch die Ausdehnung oder 
Zusammenziehung einer schraubenfórmig gewundenen flachen Rohre, 
deren Bewegung auf einen Zeiger übertragen wird, gemessen; der 
Zeiger spielt auf einem Zifferblatt. Kine besondere Baunrt dieses bis 
900? reiehenden Thermometers ist mit einer Aufzeichenvorrichtung 
versehen. 


Metallbearbeitung. 


Back geared crank shaper of American Tool Works 
Company. (Iron Age 17. Mai 1900 S. 1/2*) Die Feilmaschine hat 
400 mm gröfsten Hub, der während des Ganges durch ein Handrad 
verstellbar ist. Die Rücklaufgeschwindigkeit verhält sich zur Vor- 
schubgeschwindigkeit wie 2:1. Die Maschine kann mit 5 verschiede- 
nen Geschwindigkeiten arbeiten. Der 250x400 mm grofse Tisch ist 
um 475 mm in lotrechter und wagerechter Richtung verschiebbar. 

Poinconneuses et císailleuses en acier. (Rev. ind. 19. Mai 
1900 S. 189/90%) Darstellung einer Schere, einer Lochstanze uud 
einer zusammengesetzten Schere und Stanze von K. Lelorrain in Paris. 
Die Maschinen werden mittels Hebels von Hand betrieben und sind für 
schnellen Rückgang des Scherenblattes und des Stempels gebaut. 

Electrically driven, hand feed, universal cutter and 
resmer grinder. (Am. Mach. 17. Mai 1900 S. 470/72*) Kurze Be- 
schreibung einer von der Anderson Tool Co. in Anderson Ind. ge- 
bauten Schleifmaschine mit einem nach allen Richtungen verstellbaren 
Werkzeughalter und grober sowie feiner Bewegung des Tisches. Die 
Verwendung der Maschine zu den verschiedensten Arbeiten ist durch 
Abbildungen erläutert. 

Herstellung feiner Gewinde mittels Patrone. (Z. Werk- 
zeugm. 25. Mai 1900 S. 359*) Kurze Darstellung eines Verfahrens, um 
mit einer gewöhnlichen Drehbank ein feines kegelfórmiges Gewinde zu 


schneiden. 


Metallhüttenwesen. 
Ueber einige Neuerungen in derMetallurgiedesNickels. 
Von Donath und Margosches. Forts. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 
19. Mai 1900 S. 260/63*) Darstellung der beim Mondschen Verfahren 
verwendeten Einrichtung und Schilderung des Betriebsganges. Schluss 
folgt. 
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Motorwagen und Fahrräder. 


Road locomotion. Von Hele-Shaw. Schluss. (Engng. 25. Mai 
1900 S. 696/98*) Ergebnisse und Schlussfolgerungen. Meinungsaus- 
tausch. 

Akkumulator-Automobilwagen. System Riker-New York. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 24. Mai 1900 S. 81/82 mit 1 Taf.) Ausführliche 
Darstellung des Kraftwagens und Beschreibung des Differentialgetriebes. 


Ausführung für besondere Fülle. 


Müllerei. 


Betrachtungen über Griefsputzerei. (Dingler 26. Mai 1900 
S. 325/30*) Beschreibung verschiedener Verfahren der Griefsputzerei 
und der dazu verwandten Maschinen und Vorrichtungen anhand sche- 
matischer Darstellungen. 

Präzisions-Getreideputzerei für 351tr stündliche Leis- 
tung.  (Prakt. Masch.-Konstr. 24. Mai 1900 S. 82/83* mit 1 Taf.) 
Die Anlage umfasst bei kleinstem Raumbedarf einen Elevator, einen 
Exhaustor, einen Grobkugeleylinder, einen Entgranner, einen Ventilator, 
2 Sortireylinder und 2 Trieureyliuder, die sämtlich in einem eisernen 


Gerüst vereinigt sind. 


Pumpen und Gebläse. 

Unterirdische Wasserhaltungsmaschine derZechePreu- 
(sen I. Von Schnlte. (Glückauf 19. Mai 1900 S. 425/27* mit 2 Taf.) 
Die Maschine soll 3 cbm/min Wasser aus den bei 560 m Teufe liegen- 
den Sumpfstrecken der 549 m-Sohle beben. Sie ist, um gegen Ersaufen 
geschützt zu sein, 10 m über Sohle aufgestellt, Aus der Sumpfstrecke 
werden die Wasser zunächst durch Zubringerpumpen in einen über der 
Maschine liegenden Behälter von 90 cbm Fassungsraum gefördert, um 
von dort den Druckpumpen zuzufliefsen. Die Dampfmaschine irt eine 
liegende Verbundmaschine mit neben einander angeordneten Cylindern. 
An die verlängerte Kolbenstange des Hochdruckevlinders schliefst sich 
die Druckpumpe mit Doppeltauchkolben an, während die verlängerte 
Niederdruckkolbenstange zunächst die Kondensationsluftpumpe und 
dann durch ein Kunstkreuz die Zubringerpumpe antreibt. Der Hoch- 
druckcylinder hat Corliss-Steuerung, der Niederdruckcylinder 2 Dreh- 
schieber, deren jeder Ein- und Auslass der betreffenden Kolbenseite 
steuert. Die Ergebnisse einer ausführlichen Untersuchung der Anlage 
sind beigefügt. 

A new steam pump for use in wells. (Eng. News 17. Mai 
1900 S. 335*) Die von der Penberthy Injector Co. gebaute Pumpe 
wirkt ähnlich wie ein Pulsometer. 

A simple centrifugal pump. (Am. Mach. 17. Mai 1900 S. 
475/76*) Kurze Beschreibung einer von der Forest Paper Co. Yarmouth- 
ville Me. gebauten einfachen Kreiselpummpe zur Hebung von Flüssig- 


keiten aller Art. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Japanese battleship »Asahi«, (Engng. 25. Mai 1900 
S. 680/81* mit 1 Taf.) Fingehende Darstellung des in Zeitschriften- 
schau v. 14. April 1900 erwähnten Panzerschiffes. Die für das Schiff 
verwendeten Baustoffe und die Anordnung der Räume. Die Panzerung 


und Bewaffnung. Die Räume für die Besatzung. Forts. folgt. 


Beil. und Kettenbahnen. 


Telpherage. (El. World-Eng. 19. Mai 1900 S. 758/59*) Dar- 
stellung einer von der Consolidated Telpherage Company gebauten Form 
von elektrisch betriebenen Seil- und Róhrenbahnen zur Beförderung 
leichter Güter. Die Fahrzeuge werden bei den Seilbahnen von einem 
Doppelmotor angetrieben und tragen einen Kasten, Bei den Röhrenbahnen 
wird nur ein Motor verwendet, der eine Anzahl kleiner Karren zieht. 


Die Fahrzeuge nehmen den Strom mittels einer Fahrstange auf und 


steuern sich selbstthätig. 


Btrafsenbahnen. 


Elektrische Bahnanlage in Jekaterinoslaw. Von Wink- 
ler und Orban. (Elektrot. Z. 24. Mai 1900 S. 405/10*) Das Grund- 
stück des Kraftwerkes ist 3280 om grofs und durch ein 60m langes 
Anschlussgleis mit der Eisenbahn verbunden. Das Speisewasser wird 
von einem an dem 800 m entfernten Dniepr gelegenen Pumpwerk ge- 
liefert, in dem 2 elektrisch angetriebene Pumpen von 234 cbin;Std Leis- 
tung aufgestellt sind. Die Kesselanlare umfasst 4 Kammer-W asser- 
rohrkessel für 9,5 Atm Ueberdruck, drei von 190 qm, einen von 230 qm 
wasserberührter Heizfláche. Der Dampf wird mittels Ringleitung 4 Ver- 
bundmaschinen zugeführt. Drei von diesen sind stehende Maschinen 
von 200 PS bei 180 Min.-Umdr. mit 400 bezw. 600 mm Cyl..Dmr., die 
vierte eine liegende Tandemmaschine von 350 PS bei 110 Min.- 
Umdr. mit 450 bezw. 750 mm Cyl.-Dmr. und 1050 mm Hub, Mit den 
Dampfmaschinen unmittelbar gekuppelt sind drei 145 KW- und eine 
300 KW-Gleichstromdynamo mit gemischter Bewieklung und 580 V 
Klemmenspannung. Die Strafsenbahnanlage umfasst 3 Linien von zu- 
sammen über 9 km Länge. Der Strom wird mittels Oberleitung den 
Motorwagen zugeführt. Von letzteren sind 35 teils offene, teils ge- 
schlossene vorhanden, die mit je zwei 30 pferdigen Hauptstrommotoren 
und zwei Steuerschaltern ausgerüstet sind. 
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Die Wahl des Betriebsystemes für städtische Tief- 
bahnen. Von Schimpf und Kübler. Forts. (Deutsche Bauz. 23 
Mai 1900 S. 253/54*) Vorschläge der Verfasser für die Bildung son 
Zügen aus Treib- und Anhängewagen und den Bau der Wagen mit 
hochliegenden Fufsbóden. Berechnung der Motoren. Schluss folgt. 


— " Textilindustrie. 

extile machinery at the Paris exhibition. Forts. ; 
25. Mai 1900 S. 672/73*) Darstellung weiterer Sg 
Prüfung und Einteilung von Garnen. Forts. folgt. 

The development of the electric drive for cotton mills. 
(Eng. News 17. Mai 1900 S. 330/31) Kurzer Bericht über einen 
von Paine gehaltenen Vortrag, der die Vorteile des elektrischen An- 
triebes in Baumwollspinnereien behandelt. 


| 


Wasserversorgung. ` 


The filter crib of the Allegheny water works. (Eng. 
News 17. Mai 1900 S. 828/29*) Kurze Darstellung der von Swan für 
die Allegheny -Wasserwerke gebauten Filterhürden und Vergleich mit 
andern Konstruktionen. 


Asphalt coatings for water pipe. (Eng. News 17. Mai 
1900 S. 331/32) Nach Aufzählung der Anforderungen, die an einen 
guten Anstrich für Wasserrübren zu stellen sind, wird über Versuche 
mit 5 verschiedenen Materialien berichtet. #iernach soll sich ein vom 


.der Assyrian Asphalt Co., Chicago Il], unter dem Namen »mineral 


rubber asphalt« in den Handel gebrachter Anstfieh vorzüglich be- 


währt haben. 


ET en ne he EE 


Rundsc 


ausanstalten gröfserer Fabriken hat sich 
das elektrische Bogenlicht als Ersatz oder Verstärkung der 
Tagesbeleuchtung bereits vielfach eingebürgert, da man da- 
durch von der Witterung unabhängig ist und auch nach Ein- 
tritt der Dunkelheit Lichtpausen herstellen kann. Das elek- 
trische Bogenlicht eig- 
net sich wegen seines 
Reichtumes an ultra- 
violetten Strahlen be- 
sonders für diesen 
Zweck. Da das Bogen 
licht aber eine punkt. 
fórmige Lichfquelle be. 
|, Aix i sitzt, so stellt sich bei 
1 Verwendung der  ge- 
wöhnlichen Lichtpaus- 
rahmen der Nachteil ein, 
dass die der Lichtquelle 
zunächst liegenden Stel- 
| jen stärker belichtet 
T | werden als die übri- 
| | gen, Diesem Nachteil 
sucht man durch Reflek- 
toren und Anordnung 
mehrerer Lampen eini- 
| germafsen abzuhelfen ; 
Reflektoren bedingen 
| aber Lichtverluste, und 
die Anordnung mehre- 
rer Lampen verlangt 
eine aufmerksame War- 
tung, wodurch die An- 
lage kostspielig wird. 
Auf einfache Weise 
hat die Firma B. I. Hall 
& Co. in London, West- 
minster, 39 Victoria 
Street, den Uebelstand 
e beseitigt. Wir haben 
letzthin Gelegenheit ge- 
| habt, bei dem Eisen- 
| | werk vorm. Nagel S 
Kaemp in Hamburg 
| eine solche Einrichtung 
| in Augenschein zu neh- 
| | men und uns davon zu 
| überzeugen, dass sie den 
an sie gestellten Anfor- 
| derungen in jeder Weise 
Il genügt. Der Apparat, 
| s. Fig. 1!), besteht aus 
einem aus zwei Hälften 
zusammengesetzten Cy- 
linder ` aus polirtem 
Glas, der senkrecht in 
einen auf Rollen laufen- 


In den Lich 


Sig. 1. 


m 


— 
tg 
T 21 


3 


er E 


ës 


= 


eege 


+ den Rahmen eingebaut 
E Achse des 
L rin À ist, In der Achse des 
SI t Cylinders ist eine Bo- 


die mit Hülfe eines durch ihr 
Uhrwerkes, das seitlich an der 
nkt werden kann. Das Uhrwerk 
Antriebseil, sodass die Ge- 


aufgehängt, 

de betriebenen 
A " 1d wv ese 

Wand angebracht ist, 8 


; ür das 
vei Trommeln 1 | assen sich 
hai windigkeit geändert werden kann. Aufserdem lassen si 
sc Le 


8 . des Pendels ändern. Nach Aus- 

^« Gewicht und die Länge des : 

db ao e" Uhrwerkes kann die Lampe von Hand schnell ge | 
SC € d ' e 


—— 


genlampe. 
Figengewicl 


E 


y The Engineer p. April 1900 8. 369. 
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senkt oder aufgezogen werden. Ueber die auf den Glas 
cvlinder gelegte Pauszeichnung und das darüber gespannte 
Lichtpauspapier wird ein Decktuch gezogen, welches an der 
einen Seite des Cylinders durch Federn festgehalten wird. 
Besondere Vorrichtungen, um das Lichtpauspapier fest auf 
die Zeichnung zu pressen, sind nicht Lt es genügt, 
wenn beim Aufspannen das Decktuch durch Ueberstreichen 


mit der flachen Hand festgedrückt wird. — Die Mafse 
der Figur entsprechen dem grüfsten bislang un 
hitwort 


Anpan, der für die Schiffswerft von Armstrong, 
& Co. in Elswick geliefert ist; er reicht aus, um Pausen von 
2,15 m Länge zu vervielfältigen. Bei dem Apparat des Eisen- 
werkes vormals Nagel & Kaemp wird eine Bogenlampe von 
20 Amp bei 110 V verwendet. Zur Herstellung von Blaupausen 
werden 6 bis 15 Min., zur Herstellung von Weifspausen bis zu 
45 Min. gebraucht; werden Weifspausen über 45 Min.kbelichtet, 


so werden sie unscharf. 

Einen Tunnel zur Erleichterung des Fufsgángerverkehrs 
an einer durch die Strafsenbahnen gefährdeten Stelle ist in 
Boston, Mass, angelegt!) So lange die Strafsenbahnen [mit 
Pferden betrieben wurden, lag 


ein Bedürfnis hierfür nicht Fig. 9. 

vor. Bei Einführung des elek- 7 

E Betriebes mit grobe ER 

ren Geschwindigkeiten un "2. MULT ` 
rüfseren und E chwereren sco qp d dh EH, ` 
agen haben sich die Ver- Sa HI 

hültnisse indes wesentlich ge: Š 

ändert. Punkte mit starkem iq ES 

Verkehr, wie beispielsweise C 


der Potsdamer Platz in Berlin, 5 
werden dadurch für Fulsgän- P 
ger geführlich, und es liegt | 
im  beiderseitigen Interesse, 
der Fufsgünger sowohl wie 
der elektrischen Bahnen, dass 
Erleichterungen für den Fufs- 
gängerverkehr durch Tunnel 
geschaffen werden. Die be- 
treffende Stelle in Boston, s. 
Fig.2, weist eine Reihe von 
Gleisen und Gleiskreuzungen 
der elektrischen Strafsenbah- 
nen auf. Der neue Unter: 
pflastertunnel ist 13.4 m lang 
und hat an seinenvEnden Zu- 
günge, von denen einer in sei- 
ner Áchse, der andere rechtwinklig 
gängen sind kleine Häuschen aus 
und Glasdecken errichtet. Die Tunnelsohle ist nach der einen 
Seite geneigt und hat am Ende einen Sammelbrunnenafür 
etwa eindringendes Wasser. Die Wünde, die Decke und, der 
Fufsboden des Tunnels sind mit glasirten Fliesen abgedec 
Die Kosten im Rohbau betragen 12500 M. 


dazu liegt. Ueber den Ein- 
Eisenwerk mit Glaswänden 


In der Rundschau vom 21. April d. J. (Z. 1900 S. 523) e 
wir ein elektrisches Verfahren zum Bohren von Löchern a 
Panzerplatten erwähnt. Wie uns mitgeteilt wird, Sie k 
Panzerplatten auch nach dem Verfahren von Dr. Hans trüher 
schmidt, das in seiner allgemeinen Bedeutung Bere it 
in dieser Zeitschrift (Z. 1895 S. 1019) besprochen wor en 


mit Erfolg stellenweise weich gemacht werden. 
Das Enthärten der Panzerplatten nach dem 
Verfahren wird auf folgende Weise vorgenommen: 


D Engineering News 4. Januar 1900 S. 16. 
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ein Panzerbolzen einzuziehen ist, also nur eine kleine Stelle 
enthärtet werden soll, so wird mit Hülfe von Ziegelsteinen 
oder besser einer Blechforn: ein Quadrat von etwa 50 mm Seiten- 
länge abgegrenzt. Die Form, welche etwa 100 mm hoch zu 
wählen ist, wird durch Draht zusammengehalten. Zum sorg- 
fälligen Verstopfen der Fugen dient Formsand. Soll eine 
ganze Kante der Platte mit einemmale weich gemacht wer- 
den, so kann die Form niedriger gemacht werden, damit an 
Erwärmungsmasse gespart wird. Steht die Platte aufrecht und 
ist eine senkrechte Kante zu erwärmen, so muss die Form 
natürlich dementsprechend gebaut werden; besondere Schwie- 
rigkeiten bietet das indes nicht. In diese Form wird aus einem 
Tiegel geeigneter Größe, wie sie für alle diese Verfahren be- 
sonders angefertigt werden, die feuerflüssige Erwärmungs- 
masse (sogen. Thermit P mit rd. 3000? C eingegossen. Nach 
etwa einer halben Stunde ist die Form abzunehmen und die 
Masse abzuschlagen, die sich sehr leicht abtrennt, ohne dass 
die Platte im mindesten beschädigt würde. Die Platte ist 


Patentbericht 749 


dann so weich geworden, dass der Bohrer in sie eindringt, 
ohne stumpf zu werden oder abzubrechen. 

Das Thermit unmittelbar in die Form zu füllen und anzu- 
zünden, ist nicht angüngig, weil sich dann das bei der 
Reaktion bildende Metall an der Platte fesisetzen würde. 
Wird hingegen die feuerflüssige Masse aus dem Tiegel aus- 
gegossen, so bildet sich zwischen dem ausgeschiedenen Metall 
und der Panzerplatte eine ganz dünne schützende Schicht von 
Aluminiumoxvd (korund), wodurch eine spätere Abtrennung 
ohne Anstand gew ährleistet wird. Gegenüber dem bisherigen 
Verfahren hat das hier beschriebene die Vorteile der Bequem- 
lichkeit, Sicherheit und Schnelligkeit voraus. Nur mit ihm ist 
es möglich, eine ganze Kante mit einemmale zu enthärten, 
während mit dem Knallgasgebläse jede einzelne Stelle nach. 
und nach weich gemacht werden muss, zumeist unter immer 
wieder erneutem Ansetzen der Wärmequelle, sodass der Bohrer 
jeweilig oft nur ein oder einige Millimeter voran kommt. 


EE 


EL 14. Nr. 107644. Flügelkolben für Kapseiwerke. D. Morell, 


Cassel. Sowohl in die 
Flügel a, als auch in die 
Kolbenhülse / sind mehrere 
Gruppen Dichtungsplatten ff 
und gh eingelassen, die 
sich auf federnde Ringe 
b, c, d oder geeignete Blatt- 
federn stützen, sodass die 
einzelnen Platten unabhün- 
gir von einander aus den 
Dichtungsfliächen hervorzu- 
treten streben und an der 


Cylinderwandung sowie an den festen Dichtungsflächen des andern 
Kolbens eine innige Abdichtung herbeiführen. 


K). 13, Nr. 108709. Kammer-Wasserrohrkessel. H. Blessinger, 
Magdeburg. Der in den unt-rsten Rohr- 
reihen und den seitlich darüber liegenden 
Rohren erzeugte Dampf wird in der 
Wasserkainmmer durch Stofsbleche s und 
bb abgefangen und dem Dampfraum des 
Oberkessels durch die Rohre rr und 
Tıra gesondert zugetülrt, während das in 
den mittleren Rohren erzeugte Wasser- 
und Daimpfgeinisch zur Erhaltung des 
Umlaufes gezwungen wird, durch den Ver- 
bindungsstutzen v in den Oberkessel auf- 


zuzeigen. 


K]. 14. Nr. 107813. EE H Lentz, 
Brünn, und W. Voit, Magdeburg. Die um 
einen Bolzen » schwingende, von der Exzenterstange 
k unmittelbar bewcgte Stcuerscheibe m Öffnet das 
Ventil, indem sie mít einem Daumen o auf eine 
Rolle q oder einen Bolzen wirkt; geschlossen wird 
das Ventil durch die Fe:ler s. Die Getriebe für Ein- 
und Auslassventile sind einander gleich. Für steheude 
Maschinen können dieSteuerscheiben je zweter Ventile 
in einer Scheibe mít zwei Daumen o vereinigt werden. 


Kl. 17. Nr. 10Y817. Kühlanlagee Maschinenbauanstalt 
Humboldt, Kalk bei Köln. Um im ganzen Kühlriume oder nur 
an einzelnen seiner Stellen einen bestimmten Feuchtigkeitsgrad bei be- 
stimmter Temperatur zu erhalten, wird die abgesaugte Luft bis unter 
den Sättigungspunkt (z. B. bis — 49 C) abgekühlt und ihr damit ein 
Teil des Wassersgehaltes durch Niederschlag entzogen. Da aber die 
hierzu erforderliche Abküblung bei niedriger Aufsentemperatur zu 
grofs Ist und die Kühlraumtemperatur bei bestündiger Zurückführung 
der abgekühlten Luft unter die vorgeschriebene Höhe sinken würde, so 
sind In der Kühlanlage Heizkörper zum Anwä-men der zurückgeleiteten 
Luft angebracht. 

- Kl. 47. Nr. 107886. Druckrobrabzweigung. W.S. Halsey, Pitts- 
burg (Penns., V.S. A). Um aus einem festliergenden Leitungsrohre r 
Druckluft oder dergl. einem in Bewegung befindlichen Aufzug usw. zu- 


nt 


zuleiten, dat auf r ein bi.gsamer r (Wellrohr-) Schlauch 8 ver schlebbar, 
dessen Enden bei d auf r gedichtet Rind, und der so lang ist, dass er 
vou den in gleichen Abständen in r Stret, durch die Ver- 


schiebung selbstthátigz zu öffnenden und schliefsenden Ventilen v stetn 
mindestens eines umfasst. Die in besonderen Kammern k befindliche- 
Ventile sind von federnden Stangen f unterstützt und durch den Innent 
druck so belastet, dass sie sich beim Hineindrücken des einen von zwe 
hervorragenden Stiften £ noch nicht öffnen, wohl aber, wenn auch der 
zweite Stift hineingedrückt wird, worauf 
die Flüssigkeit sich durch 8 in die Ab- 
zweigung z ergiefst. 


Kl. 47. Nr. 107562. Wechselgetriebe. 
Nya Aktiebolaget Atlas, Stock- 
holm. Ein Reibring f ist zwischen zwei 
auf den sich drehenden Teilen a und c 
befestigten Reibscheiben b und d derart 
in schrüger Lage verschiebbar, dass die 
eine Reibtläche von f die Reibscheibe b, 
die andere die Reibscheibe d berührt. 2 


Kl.24. Nr.108711. Kettenrostfeuerung. Deutsche 
Babcock E Wilcox-Dampfkesselwerke A.-G., 
Berlin. Die Entfernung der den Kettenrost unter- 
stützenden Rollen, Walzen oder Stäbe wird nach 
dem hinteren Teile der Feuerung zu stetig kleiner, 
sodass der Luftzutritt zu dem Brennstoff entsprechend 
dem fortschreitenden Durchbrennen abnimmt. 


Kl. 38. Nr. 107822. Vorschub für Sägegatter. 
G. Kunz, Schwaben. Der Druckwalzenvorschub 
für Sägegatter zum gleichzeitigen Zerschneiden zweier 
Stimme von verschiedener Stürke enthält zwei in be- 
kannter Weise durch ein Zahnstangengetriebe auf und 
ab bewegliche Druckwalzen, von denen die eine zur 
Ausgleichung des Hóhenunterschiedes aus einem an 
der Gabel q befestigten, mit dem Schlitze p auf der 
Welle E senkrecht verschiebbaren Kerne o und einem 
darauf drehbaren Mantel m besteht. 


Kl. 47. Nr. 107557. Selbstschlussventil. W. 
Linke, Remscheid. Bei Rohrbruch schliefst sich 
das Ventil sowohl durch den verstärkten Strahldruck 
des Dampfes auf den Teller » als auch durch Fortfall des 
Entlastungsdruckes auf den Kolben e, der mittels Hebels 
dac verstärkt auf m übertragen wird. Zum Wieder- 
anlassen ist ein Umlaufventil f angebracht, das den Ent- 
lastungsdruck auf e leitet, worauf sich m beim Zurück- 
schrauben der Handradspindel von selbst öffnet. 


Kl. 46. Nr.107951. Verbrennungskraftma- 
schine. H. Worgitzky, Breslau. Die durch 
Kohlenstaub oder Petroleum usw. betriebene 
Maschine enthält einen Kolben a, der über 
der Dichtung b eine Wassersüule w trägt. 
Diese wird oben durch eine mit a fest ver- 
bundene Scheibe c so abgegrenzt, dass das 
Wasser noch durch einen kicinen Spielraum 
in dünner Schicht über c treten und die 
Verbrennungsrückstäinde aufnehmen kann. 
Letztere werden dureh ein kreisrlugfórmizes 
Messer d von der Cylinderwand abgescliabt 
und bei der nach jedem Hube eintretenden 
geringen Erneuerung von e her durch das 
Auspuffventil f fortgespült. 


Kl. 47. Nr. 107762. Schmiervorrichtung. 
F. Wagner, Nürnberg. Das aus dem Füll- 
Egefllíse g in die Schmierpresse p gebrachte 
Schmiermittel wird dureh das Rohr r undi das Rückschlagventil ri 
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die vom Dampfkessel kom- 
mende  Rohrleitung 7j T3 
gedrückt, durch die Düse d 
zerstäubt und in den Ver- 
teiler befördert, dessen Dop- 
pelventil v, v3 mit Zwischen- 
kolben k den Weg 73 zum 
Schieberkasten freigiebt, 80- 
lange der beim Betriebe 
der Maschine dort  herr- 
schende Dampfdruck das 


Ventil v, auf seinen Sitz drückt, dagegen diesen Weg verschliefst und 
den unmittelbaren Weg rı zum Cylinder freigiebt, wenn bei Leerlauf 
das Ventil v} durch eine Feder und den im Raume o befindlichen 
Dampf auf seinen Sitz gedrückt wird. 

Kl. 47. Nr. 107554 Schmiervorrichtung für Spurlager. W. A. 
Könemann und W. H. Hartley, London. 
Der Oelumlauf zwischen dem Oelbehälter f und 
dem Stützlager a der Welle d in der Richtung 
fhbgf wird durch die Erwärmung des Oeles 
im Hohlraume b und durch dessen Abkühlung 
in f herbeigeführt und erhalten. 

Nr. 107960.  Doppelsitzventil. E. König, Aschers- 
leben. Die unteren Sitzflächen %, 3 
liegen sämtlich in einer Ebene und die 
von Stegen s getragenen oberen Sitz- 
flächen i, 5; in einer zweiten, der vori- 
Ebene, wodurch die 
und zuverlässiger 


Kl. 47. 


gen parallelen 
Herstellung — lelchter 
wird. 


Kl. 47. Nr. 107560. Regelventil. C. 
Wigand, Hannover. Der Gewindeteil d 
der Ventilspindel b und der das zugehörige 
Muttergewinde enthaltende Teil e des Ge- 
häuses f sind auswechselbar, damit man die 
gröfste Durchgangöffuung des Kegels a, die 
sich durch volle Drehung des Griffes h von 
einer zur andern Seite des festen Anschlages 
l erzielen lässt, durch Wahl von Gewinde- 
körpern d,e mit anderer Steigung ändern 
könne. Um während des Betriebes &us- 
wechseln zu können, ist die Stopfbüchse m n 


innen angeordnet. 


Kolbenschieber-Dichtungsring. W. Schmidt, 
Um das Einwärtsdrücken (Klatschen) 
eschnittenen Dichtungs- 
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Kl. 47. Nr. 107884. 


Ihelmshöhe bei Cassel. 
= (siges Andrücken des aufg 


übermä 
sowie > an die Büchse d zu vermeiden, erhält der Ring innen 
in ige Erhöhungen, wodurch getrernte Entlastungsräume gc- 
stufenförm!g nach Bedarf mit Entlas- 


die durch Bohrungen z nur 


schaffen werden, f von a ist gleichfalls 


Versammlun 
am Sonnabend de 


stufenförmig und wird überdies durch Lappen he der inneren ge 
schlossenen Ringe bc gegenüber einem der Stege s an d so verdeckt, 
dass sie keinen Dampf in die Entlastungaringräume zwischen A, € und 


a leiten kann. Die geschlossenen Ringe ò und c sind längsverschieblich, 
um die ebenen Berührungsflächen und somit die einzelnen Entlastungs- 
ringräume gegen einander durch den Dampfdruck selbstthätig abzu- 


dichten. 


Kl. 47. Nr. 107763. Regel- und Absperrventil. 
Rietschel & Henneberg, Berlin. Bei diesem 
Ventil ist die Durchgangöffnung a in der Weise 
des Patentes Nr. 34260 (Z. 1886 8.487) doppelt 
regelbar, indem sie durch Drehen des Hohlcylinders 
c auf eine bestimmte Breite für den grüfsten zu 
gestattenden Durchgang eingestellt und durch Ver- 
schieben eines zweiten Cylinders v der Höhe nach 
geregelt werden kann. Dieser zweite Cylinder ist 
hier als Vollcylinder mit Gewindespindel ausgeführt 
und mit einem auf den Sitz d niederschraubbaren 
Abschlusskegel versehen, sodass er gleichzeltig als 
Niederschraubventil zur dichten Absperrung dienen 
kann. 

Kl. 47. Nr. 107883.  Rolikugellager. A. 
Hofmann, Schwabach (Bayern). Die Roll- 
bahn d der Kugelreihen e, cg ist mittels Kugel- A 
flächen dj, f| im Lagerkürper f so gelagert, dass 
sich nicht nur die Mittellinie des Zapfens a jp: mm. 
selbstthütig einstellen, sondern auch d mit der gem 
Welle w drehen kann, um beim Festklemmen 
von d auf a infolge Kugelbruches usw. die Zer- 


QM 
|: è 
störung des Lagers zu verhüten. CHAR 


D. R.-G.-M. 102822 und 118055. Werkzeug- d 

messer. J.A Schmidt, Solingen. Mit dem A 4, f 
Messer ist eine Drahtzange fest verbunden, deren 

einer längerer Schenkel durch eine 
Feder nach aufsen gedrückt wird und 
durch ein Gesperre geschlossen gehal- 
ten werden kann. In eine Rinne an 
der Rückseite des Messers können in 
dessen Mitte und rechtwinklig zu ihm 
andere Werkzeuge eingelegt werden, 
die durch den Schenkel der Draht- 
zange und das Gesperre fest mit dem dann & 
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ls Griff dienenden Messer 
verbunden werden und leicht auszuwechseln sind. 


Angelegenheiten des Vereines. | 


g des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


n 28. April 1900 zu Berlin im Vereinshause. 


(Begiun vormittags 91/3 Uhr) 


Vom Vorstande anwesend: 


Vorsitzender ’ 


r. Lemmer, 
S Rietschel, Vorsitzender Stellvertreter 
» von Borries, Kurator 


» Maio Beigeordnete 
» Truhlsen 
ferner anwesend: 


Hr. Peters Direktor des Vereines deutscher Ingenieure 
e H 


» D. Meyer, Redakteur der Vereinszeitschrift. 
| ie Einladungen zu 
itzende stellt fest dass die Ein g 
ale vorschriftsmäfsig erfolgt sind und beauf- 


j sammlung ig | 
we D. Meyer mit der Schrittführung. 


AL Hauptversammlung. 
g über diesen Gegenstand nimmt als 
Bezirksvereines Hr. Franzen teil. 


Festplan. 
Hr. Franzen legt den vom Festausschuss 
Bezirksvereines entworfenen Festplan vor. 


An der Beratun 
Vertreter des Kólner 


des Kólner 


Der Vorstand beschliefst hierüber, sowie über die Vor- 
träge, Trinksprüche usw. 
Mitteilungen über im Gang befindliche Vereius: 
arbeiten. 
Normalien zu Rohrleitungen für hohen Dampfdruck. 
Der Vereinsdirektor berichtet, dass die Arbeiten des Aus- 
schusses dem Abschlusse nahe seien; jedoch seien im letzten 
Augenblick noch Mitteilungen der Firma W. Fitzner in Laura: 
hütte eingegangen, zu denen der Ausschuss Stellung nehmen 
müsse. Es sei zu hoffen, dass die Arbeiten bis zur Haupt- 


versammlung beendet sein werden. 


Spiralbohrerkegel. | 
reine: des Vereines 


Da die Vorschläge der befragten Ve 
deutscher Maschinenbauanstalten und des Vereines deutscher 
Werkzeugmaschinenfabriken, noch nicht übereinstimmen, SIN 
weitere Verhandlungen mit diesen Vereinen erforderlich. 


Werkstattausbildung der Mas chineningenieur®. 
Der Rektor der Technischen Hochschule zu Berlin Cu" 
lottenburg, Hr. Geheimrat Riedler, hat an einige Vereine 
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Aufforderung gerichtet, sich mit der Frage der Werkstatt- 
ausbildung der jungen Leute zu beschäftigen, welche 
Maschineningenieure werden wollen. Infolgedessen sind die 
Vertreter dieser Vereine gelegentlich einer Vorstandsitzung 
des Vereines deutscher Maschinenbauanstalten zusammen- 
gekommen und haben einen Ausschuss gewählt, dessen Vor- 
sitz und Geschäftsführung Hr. Peters übernommen hat. Der 
Ausschuss wird in den nächsten Tagen zu einer Sitzung zu- 


sammentreten. 


Mitteilungen über Forschungsarbeiten deutscher 
Hochschullehrer auf dem Gebiete des Ingenieur- 
wesens, herausgegeben vom Vereine deutscher 
Ingenieure. 


Der Vereinsdirektor teilt mit, dass auf Einladung der 
Redaktion der Vereinszeitschrift eine gröfsere Zahl von Leitern 
der Maschinenlaboratorien an deutschen Hochschulen zu- 
sammengetreten ist und verabredet hat, die Ergebnisse 
ihrer Forschungen in der Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure zu veröffentlichen und sie dann in Sonderausgabe 
unter dem obigen Titel erscheinen zu lassen. Dadurch, dass 
die Kosten zum gröfsten Teil von der Vereinszeitschrift ge- 
tragen werden, wird es möglich sein, die Sonderausgabe zu 
einem aufserordentlich billigen Preise abzugeben, insbesondere 
auch an die Studirenden. 


Technisch-wissenschaftliche Versuche. 


Der Vorstand bewilligt 35C0 Æ zu den Versuchen mit 
Schmirgelscheiben, zu deren Ausführung Hr. Professor 
Grübler sich bereit erklärt hat. 


Rechnung des Jahres 1899. 


Die Rechnung des Jahres 1899 ist von den dazu er- 
wählten Rechnungsprüfern richtig befunden worden. Die 
Rechnungsprüfer haben ihrer Erklärung folgende Bemerkung 
hinzugefügt: 

»Da in der dem Haushaltplan entsprechend aufgestellten 
Rechnung auf Abschreibungen keine Rücksicht genommen 
werden kann, empfiehlt es sich, den Ueberschuss nicht nach 
den Endsummen dieser Rechnung, sondern lediglich aufgrund 
des Gewinn- und Verlustkontos zu ermitteln.« 

Der Vorstand wird hierüber dem Vorstandsrat mündliche 
Mitteilung machen. 


Haushaltplan für 1901. 


Vor Feststellung des lJaushaltplanes verhandelt der Vor- 
stand über ein von der Verlagsbuchhandlung von Julius 
Springer eingegangenes Anerbieten, anstelle des jetzigen 
Vertrages über die Anzeigenpacht, den buchhändlerischen 
Vertrieb der Zeitschrift, die Kassenführung’und die Expedition 
der Zeitschrift einen Vertrag auf geänderter Grundlage abzu- 
schliefsen. 

Der Vorstand ist grundsätzlich mit den Springerschen 
Vorschlägen einverstanden und ermächtigt den Vereinsdirektor 
zu weiteren Verhandlungen über die einzelnen Punkte. In 
der Voraussetzung, dass eine Verstündigung erzielt wird, soll 
dieser Gegenstand auf die Tagesoränung der nächsten Haupt- 
versammlung gesetzt und dem Vorstandsrat vorher ausführ- 
liche Vorlage gemacht werden. 

Der Haushaltplan für 1901 wird nach den Vorschlägen 
des Vereinsdirektors genehmigt, nachdem der Betrag für 
wissenschaftliche Arbeiten von 20000 auf 30000 A erhöht 
worden ist. Auf das Haus Charlottenstr. 43 sollen 14000 M, 
auf die Häuser Dorotheenstr. 48 und 49 insgesamt 50000 A 
abgeschrieben werden. 


Ort der XXXXII. Hauptversammlung. 


Da hierüber noch Verhandlungen schweben, vertagt der 
Vorstand seine Beschlussfassung. 


Pensionskasse der Vereinsbeamten. 


‚ Der Vorstand genehmigt.den Entwurf eines Statuts für 
diese Kasse" mit der Einfügung des Wortes »Rentenversiche- 
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rungsanstalt« in 8 15. Der Vorstand wird diesen Entwurf 
dem Vorstandsrat und der Hauptversammlung zur Genehmi- 
gung vorlegen, zugleich mit dem Antrage auf Ermächtigung 
für den Vorstand, Aenderungen, welche die Aufsichtsbehörde 
zum Zwecke der Genehmigung für erforderlich erachten sollte, 
an dem Statut vorzunehmen. 


Stellung des Vereines nach dem Bürgerlichen 
Gesetzbuch. 


Es werden die Gutachten zweier Rechtskundigen vorgc- 
legt, von denen der eine es als überflüssig bezeichnet, das 
Statut des Vereines gemäfs den Vorschriften des Bürgerlichen 
Gesetzbuches zu ändern, weil der Verein schon vor Inkraft- 
treten des Bürgerlichen Gesetzbuches durch Königliche Ver- 
leihung die Rechtstähigkeit erhalten hat, während der andere 
dazu rät, vorsichtshalber das Statut zu ändern, weil ge- 
sicherte Rechtsanschauungen in dieser Frage noch nicht vor- 


handen seien. 
Der Vorstand beschliefst, von Aenderung des Statuts 


vorläufig abzusehen. 


Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Vorstand nimmt den Bericht des Jahres 1899 und 
die Mitteilung über den Erlös aus dem Verkauf des Riedlerschen 
Werkes »Schnellbetrieb«: rd. 56000 .//, entgegen. 


Herstellung und Herausgabe eines technischen 
Wörterbuches. 


Es soll bei den grofsen französischen, englischen und 
amerikanischen technischen Vereinen angefragt werden, ob 
sie gewillt seien, dem Unternehmen ihre Mitwirkung zuteil 
werden zu lassen; je nach den Antworten soll über weitere 


Mafsnahmen beschlossen werden. 


Maulweiten der Schraubenschlüssel zum 
S. I-Gewinde. 


Der. Vereinsdirektor berichtet, dass über eine grundsätz- 
liche Frage zunächst noch Verständigung zwischen den Ver- 
tretern des Vereines deutscher Ingenieure herbeizuführen sei; 
sei diese erlangt, dann kónne erwartet werden, dass eine 
Konferenz zwischen Vertretern der bisher an der Aufstellung 
eines metrischen Gewindes beteiligten deutschen, franzósischen 
und schweizerischen Vereine auch diese Sache zum Abschluss 


bringen werde. 


Versendung der Zeitschrift. 


Fast sämtliche Bezirksvereine haben sich mit der vom 
Vorstande und dem Vorstandsrat in Aussicht genommenen 
Mafsregel, die Zeitschrift vom 1. Januar 1901 ab auf dem 
Wege des Postzeitungsverkehres zu versenden, und mit den 
dazu erforderlichen Statutünderungen einverstanden erklärt. 
Bei nochmaliger Prüfung der vorzunehmenden Arbeiten kommt 
jedoch der Vorstand zu der Ansicht, dass es nicht genügen 
werde, mit der Einziehung der Beiträge am 15. Dezember 
zu beginnen, sondern dass dieser Zeitpunkt auf den 1. De- 
zember verlegt werden müsse. Ob und welche Erleichterungen 
von der Reichspost noch gewährt werden, ist zur Zeit noch 
nieht bekannt. , 

Seitens der Redaktion wird über einige von ihr veran- 
lasste Versuche berichtet, welche es ermöglichen sollen, die 
Zeitschrift nicht mehr geknifft zu versenden. Der Vorstand 
ist mit der Absicht einverstanden und sieht weiteren Berichten 


der Redaktion entgegen. 
Mehrporto der Vereinszeitschrift für die Mitglieder 
im Ausland. 


Mit der vom Vorstand und Vorstandsrat vorgeschlagenen 
Statutänderung hat sich die grofse Mehrzahl der Bezirksvereine 


einverstanden erklärt. 


Weltausstellung in Paris. 


Der Vorstand nimmt die ‚Berichte über ‚die Mafsnahmen 
entgegen, welche wegen der Vertretung, des Vereines,( der 
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Berichterstattung für die Zeitschrift usw. getroffen sind, und 
genehmigt die Kosten dafür. 

Der Vorstand bewilligt bis zur Höhe von 4500 .^ die 
Kosten für die Entsendung der Redaktionsbeamten nach 
Paris; diese Reisen der Beamten sollen zugleich als Urlaube 
gelten. Die Verteilung der Beträge im einzelnen wird dem 
Vereinsdirektor überlassen. Hr. Peters berichtet ferner über 
Verhandlungen, die er mit einigen grofsen Reiseunternehmer- 
firmen gepflogen hat, um den Mitgliedern des Vereines, die 
geneigt sind, von den Anerbietungen dieser Firmen Gebrauch 
zu machen, besondere Vergünstigungen zu verschaffen. Der 
Vorstand ist mit diesem Vorhaben einverstanden und empfiehlt, 
für höhere und geringere Ansprüche inbezug auf Eisenbahn- 
fahrklasse, Wohnung, Verpflegung in den Gasthöfen usw. 
Verabredungen zu treffen. | 


Einladung der Société des Ingénieurs Civils 
de France. 


Von der genannten Gesellschaft ist dem Verein eine Ein- 
ladung zu dem von ihr beabsichtigten internationalen Empfang 
technischer und wissenschattlicher Vereine zugegangen. Diese 
Kinladung wird mit Dank angenommen. 
der nordamerikanischen 


Empfang Fachgenossen. 


Der Vorstand hat an vier grofse nordamerikanische Ver- 
eine, die sich gelegentlich der Chicagoer Weltausstellung 
ganz besonders bemüht haben, den deutschen Fachgenossen 
einen guten Empfang zu bereiten und ihnen die Besichtigung 
von Fabriken usw. zu erleichtern, Einladungen zu unserer 
diesjährigen Hauptversammlung geschickt und zugleich den 
amerikanischen Ingenieuren für die Besichtigung deutscher 
technischer Anlagen und Fabriken seinen Rat und seine 
Hülfe in Aussicht gestellt. Dementsprechende Anfragen sind 
an die Bezirksvereine gerichtet worden. 


Verschiedene Vereinsangelegenheiten: 


Posener Bezirksverein. 


Die vom Posener Bezirksverein vorgelegten Satzungen 
werden genehmigt. 


Eingabe des Verbandes ostdeutscher Industrieller 
betr. baupolizeiliche Gebühren. 


Dem Verband soll geantwortet werden, dass der Vor- 
stand mit der Eingabe einverstanden sei, dass ihm jedoch die 
Angelegenheit nicht nahe genug liege, um selbst eine Ein- 
gabc zu machen. 


Anregung des Oberschlesischen Bezirksvereines 
betr. lleizerschulen. 
Es soll dem Bezirksverein anheim gegeben werden, diese 


An sclegenheit den Dampfkessel-Ueberwachungsvereinen vorzu- 
legen 
e LJ 


Angelegenheiten des Vereincs. 


. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


-Werkmeisterschule in Apolda. 


Der Vorstand lehnt es ab, selbst einen Vertreter in das 
Kuratorium zu entsenden; es soll dem Direktor der Schule 
anheim gegeben werden, sich an den Mittelthüringer Bezirks- 
verein zu wenden. 


Konzessions- und Revisionspflichtigkeit der Dampf- 
überhitzer. 


Die Dinglersche Maschinenfabrik hat den Wunsch ausge- 
sprochen, dass diese Frage auf der diesjährigen Hauptver- 
sammlung erörtert werden möchte. Es soll ihr geantwortet 
werden, dass sich auf der Hauptversammlung keine Gelegen- 
heit dazu finden werde, wohl aber sei die Frage geeignet, 
den Bezirksvereinen vorgelegt zu werden. 


Ernennungen ehrenhalber zum Doktor-Ingenieur. 


Der Vorstand hält es für angemessen, dass über solche 
‘rnennungen jeweilig in der Zeitschrift kurze Mitteilung ge- 
macht werden. 


Redaktion der Vereinszeitschrift. 


Der Vereinsdirektor macht einige Mitteilungen, aus denen 
zu erkennen ist, in welchem Mafse in neuerer Zeit der Text 
der Vereinszeitschrift von eigenen Kräften der Redaktion ver- 
fasst worden ist, sowie über die Zunahme der Zeitschrift an 
Text und Abbildungen. 


Zerlegung der Zeitschrift in zwei Halbjahrsbände. 


Der Vorstand nimmt den Bericht über die verschiedenen 
Vorschläge hierzu entgegen und ordnet an, dass hierüber die 
Bezirksvereine befragt werden sollen. 


Häuser des Vereines. 


Der Vereinsdirektor berichtet über die Instandsetzuug der 
kürzlich angekauften Häuser und über deren Vermietung. 
Es ist in den Häusern des Vereines alles vermietet, und zwar 
zu solchen Preisen, dass nach Abzug der Hypothekenzinsen 
und der Hauskosten die eigenen Kapitalien des Vereines sich 
mit 3!/; pCt verzinsen. 


Tagesordnung der XXNXXI Hauptversammlung. 
Die Tagesordnung wird anhand der zuvor gefassten E 
schlüsse festgestellt und ihre Veróffentüchung in Nr. 19 der 
Zeitschrift angeordnet. 
(Schluss der Versammlung Als Uhr.) 


| Beiträge für 1900. 
‚ . renicure, 
Diejenigen Mitglieder des Vereines deutscher pO 
welche den Beitrag für 1900 noch nicht bezahlt haben, gen 
gemifs $ 10 des Statuts an die Erfüllung ihrer Pflicht erii 


= Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung — ist 
lir. Ingenieur Mól- 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
l'ierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- 


res Vereines iu dem 
Gebäude für Trans- 1 e 


port- vad Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 


I| A. 


Selbstverlag des Vereines. — 
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Klasse 29) cin Raum 
zur Verfügung, W0 
ihnen Gelegenheit 
geboten ist, Briefe zu 
schreiben und m 
Empfang zu nehmen 


u. dergl. m. 
Aufserdem werden 


im Deutschen Wirt 
haus (Münchner Sp& 
tenbräu) aut dem 
Marsteld an der Ave- 


EE —l nue de Suffren M 
| 4 den Vormittagstun- 
[| den von (git bis 
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Der Elbe-Trave-Kanal»®. 


(hierzu Textblatt 15 und 16) 


Am heutigen Tage wird in Gegenwart Sr. Majestät 
des Kaisers der Elbe-Trave-Kanal eröffnet. Für die 
Hansestadt Lübeck ist dieses Bauwerk von der 


gröfsten Bedeutung, da es die Möglichkeit gewährt, 


den durch die Unzulänglichkeit des alten Stecknitz- 
Kanales unterbundenen Verkehr Lübecks mit dem 
deutschen Hinterlande neu zu beleben. 


sie wurde lediglich durch Quellen gespeist und umfasste 
ein Niederschlaggebiet von 31,49 qkm. Auf den beiden Ab- 
stiegen waren nach Lübeck zu 2 Kistenschleusen: die bei- 
den Hahnenburger Schleusen zum Möllner See, und 5 Stau- 
schleusen, nach Lauenburg zu 7 Stauschleusen und 1 Kisten- 
schleuse: die Palmschleuse kurz vor Lauenburg, eingeschaltet. 
Diese Kistenschleusen, die zur Aufnahme von 10 Schiffen . aus- 


Sig. 4. : 


Vorgesohichte. 


. DerStecknitz-Kanal, der den Wasserweg zwischen der Elbe 
bei Lauenburg und der Trave bei Lübeck bisher herstellte, ist 
bereits in den Jahren 1393 bis 1398 erbaut worden und folgt, 
von der Wasserscheide oberhalb Mölln ausgehend, zur Elbe 
hinab dem Flüsschen Delvenau und zur Trave hinab der Steck- 
nitz. Die ursprünglich 11,5 km lange durch künstlichen Ein- 
schnitt hergestellte Scheitelhaltung wurde später (1692) durch 
Einfügen einer Schleuse (ursprünglich Hornbecker Stauschleuse, 
später Grambecker Kammerschleuse) auf 8 km abgekürzt; 


] 1) Nach den von der KanalhanhahArda franndiana c a uu 


reichten, können als die ältesten bekannten Kammerschleusen 
angesehen werden; sie haben Kesselform und hölzerne 
Schleusenthore, wie Fig. 1, welche die alte Palmschleuse dar- 
stellt, erkennen lässt. Gleichzeitig mit der später gebauten 
Hornbecker Schleuse wurde noch eine kleine Stauschleuse 
beim Eiulauf in den Möllner See eingebaut, sodass die Ge- 
samtzahl der Schleusen im Stecknitz-Kanal 17 betrug. 
Obwohl die Wassertiefe des Kanales nur kleine Schiffe 
zuliefs — die flachen Prähme von höchstens 43 em Tiefgang 
durften nach den Verordnungen vom Jahre 1527 nicht mehr 
als 12,5t Ladung führen — und mancherlei Zollschwierig- 
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Hauptverkehrstrafse für den Güterverkehr von der Elbe und der Lübecker Regierung ein Vertrag über den Bau 
über Lübeck nach der Ostsee und den nordischen Län- eines Elbe-Trave-Kanales abgeschlossen. Durch Rat- und Bür- 
dern, und umgekehrt. Eine| wichtige Rolle spielte dabei gerschluss vom 18. September 1893 wurde eine besondere Ka- 
die Verfrachtung von Salz. Mit dem Vordringen auslän- nalbaubehórde eingesetzt, die sich aus den Senatoren Dr. 
dischen, namentlich englischen Salzes an H. Klug als Vorsitzendem und E. A. W. 
der Ostseeküste trat hierin ein Rück- Fig. 2. Wolpmann, sowie den sechs bürgerlichen 


Deputirten Dr. À. J. A. Stofs, H. W. Feh- 
ling, J. L. E. Possehl, Th. Schorer, Fr. 
H. Bertling und Fr. Ed. Schacht zusam- 
mensetzte. Die Oberleitung der Bauaus- 
führung wurde dem Wasserbaudirektor 
Rehder übertragen, dem für die bautech- 
nischen Arbeiten der Wasserbauinspektor 
Hotopp, später noch der Wasserbau- 
inspektor Scheelhaase, und für die Ver- 
messungsarbeiten der Vermessungsdirektor 
Diestel zugesellt wurde. Am 626. 
April fand der Vertrag die Zustimmung 
beider Häuser des Landtages in Preufsen, 
und am 20. Juli 1894 wurde das darauf 
bezügliche preufsische Gesetz erlassen. 
Im Verlauf der speziellen Vorarbeiten 
erfuhr der ursprüngliche Entwurf noch 
mancherlei Aenderungen und Verbesse- 
rungen; namentlich wurde durch Wegfall 
zweier Schleusen einmal die Scheitelhal- 
tung verlüngert und weiter der Aufstieg 
von der Elbe auf nur zwei Schleusen be- 
schrünkt. Letzteres hat den Vorteil, dass, 
wenn nótig, der Kanal in einfacher Weise 
aus der Elbe gespeist werden kann. Zu 
diesem Zwecke sollen spüter bei diesen 
beiden Schleusen Pumpwerke angelegt 
werden; damit ist auch bei dem grölsten 
Schiffsverkehr eine genügende Wasser 
menge gesichert. 


gang ein, da die Frachtkosten auf dem 
Stecknitz-Kanal zu hoch waren. Im 17. 
und 18. Jahrhundert wurden dann auch 
in der Erkenntnis dieses Umstandes ver- 
schiedene Vorschläge für eine Verbesse- 
rung des Kanales gemacht, die jedoch 
hauptsächlich infolge des erschöpften Zu- 
standes der Jübischen Finanzen nicht zur 
Ausführung kamen. Der Verkehr be- 
schränkte sich nunmehr lediglich auf die 
Einfuhr nordischer Güter und den Waren- 
austausch mit Hamburg. Als dann 1815 
das Herzogtum Lauenburg an Dänemark 
abgetreten wurde, ging der Handel noch 
weiter zurück, und wenn auch die Lade- 
fähigkeit der Kähne auf das höchste Mafs 
gesteigert wurde, sodass sie bei 60 bis 
77 cm Tiefgang 30,0 bis 37,5 t erreichte, 
so sank doch die Bedeutung des Stecknitz- 
Kanales, namentlich nach Eröffnung der 
Lübeck-Hamburger Bahn, immer mehr, 
bis in den siebziger Jahren die jährlichen 
Frachtenzahlungen nicht einmal die von 
den beteiligten Staaten alljährlich aufge- | 
wendeten Summen der Unterhaltungs- " 
kosten erreichten. 

Im Jahre 1873 wurden dann im Auf- 
trage des Ausschusses des Lübecker 
Zweigvereines zur Hebung der Fluss- und 
Kanalschiffahrt zwei Kanallinien aufge- f 
stellt, Fig. 2, von denen die eine ganz das 
alte Thal des Stecknitz-Kanales verfolgt, 
die andere auf der Strecke Lübeck-Mölln 
die Wakenitz und den Ratzeburger See 
benutzt und die Anhöhe zwischen Ratze- 
burg und Mölln durchschneidet; in ihrem 


x 


Die Kanallinie. 
Der Kanal, Fig. 3, hat eine Länge 


von 67,08 km gegenüber 94 km des gi 
Stecknitz- Kanales. Die Lünge verteilt 


Abstieg zur Elbe folgt auch diese Linie im 
wesentlichen dem Thale des Stecknitz- 


sich in folgender Weise: 


im Weichbilde der Stadt Lü- 
beck vom Seehafen beim 


Kanales. Die letztere Linie erhielt bei 


dem Vergleiche beider den Vorzug, doch Be Burgthor bis zur Lachswehr Se x 
konnte der Entwurf, der im Jahre 1886 ^ } CH Mecklenbg -Schw im Thal der Trave e > , 
von der Elbstrombaudirektion zu Magde- lla ; — CJ Mecklenbg- Str von der Einmündung der Trave 
burg vollständig ausgearbeitet vorgelegt "7 II Lubeck bis zur Abschlussschleuse Aa: 
wurde, nicht ausgeführt werden, da eine N; C Preußen bei Nieder-Büssau . . 
Einigung mit dem Grofsherzogtum Meck- Se von dort bis zur Grenze aes 
lenburg-Schwerin über die Entnahme des Lübecker Gebietes (Emman 
Kanalspeisewassers aus dem Schaalsee | PA dung des Brömbsen-Mühlen- Se ? 
nicht erzielt werden konnte. Man musste LE: ST; BALL | baches bei Krummesse) . 
daher auf die Linie des alten Stecknitz- | (ei © von dort bis zum Möllner DEn _ , 
Kanales zurückgreifen, und im Jahre | 7 diesen eingeschlossen 
1890 wurden unter dieser Voraussetzung vom Möllner See bis zur End- 
von dem Wasserbaudirektor Rehder in schleuse im Hafen zu Lauen- 33,20 ? 
Lübeck neue Vorarbeiten in Angriff genommen und der burg, diese eingerechnet ant 0 enn 
neue Entwurf im Zuge des alten Stecknitz-Kanales bis im Hafen zu Lauenburg bis zur Elbe e Ste knitz 
zum Jahre ‚1892 fertiggestellt. Am 4. Juli 1893 wurde | Der Kanal folgt von Lübeck aus dem Laufe der a Sg 
aufgrund dieses Kanalentwurfes zwischen der preufsischen . unter angemessener Begradigung. Er verlässt unw 
Sig. 4. 
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Krummesser Schleuse das lübeckische Ge- 
biet, das er bei Behlendorf auf eine 
kurze Strecke wiederum berührt. Hin- 
ter der Donnerschleuse liegt er in einer 
Länge von 3,4 km auf der Grenze 
des preufsischen und des mecklenburg- 
strelitzschen Gebietes, die beide an 
verschiedenen Stellen über den Kanal hin- 
übertreten. Ueber die Hoheitsgrenze ist 
hier zwischen den Staatsregierungen von 
Preufsen, Mecklenburg-Strelitz und Lübeck 
unter dem 28./29. Januar 1895 ein Ueber- 
einkommen getroffen, welches die Grenzen 
regelt und so festlegt, dass die Kanal- 
anlagen nebst Entwässerungsgräben, Lade- 
stellen und sonstigem Zubehör ganz unter 
preufsische Hoheit fallen. Von hier an 
liegt der Kanal völlig auf preufsischem 
Gebiet. Er durchschneidet den Möllner 
See an der Westseite — die abgetrennte 
Ecke ist zugeschüttet worden —, erreicht 
hinter dem Móllner See die alte Scheitel- 
strecke und folgt alsdann wiederum dem 
alten Kanal bis kurz vor Büchen. Hier 
verlisst er den unmittelbaren Lauf der 
Delvenau und folgt dem westlichen Thal- 
rande in etwa 500m Abstand von dem 
Flusse, kreuzt den Berlin - Hamburger 
Eisenbahndamm und geht in das Thal 
des Kinke-Mühlenbaches über. Kurz vor 
Lauenburg tritt er wieder scharf an den 
Eisenbahndamm heran und fällt dann nach 
Durchschneidung der Lauenburger An- 
hóhe in den inneren Hafen Lauenburgs. 

Die freie Kanallinge unter Abzug 
der Hafenstrecken, in Lübeck bis zur 
Lachswehr und in Lauenburg bis zur End- 
schleuse, beträgt 62,65 km. Die Krüm- 
mungen haben möglichst grofse Halb- 
messer erhalten, deren kleinster 600 m 
beträgt. Vor und hinter den Schleusen 
und den Brücken ist der Kanal soweit 
als möglich geradlinig ausgebildet. 

Der Kanal erhält auf der Strecke von 
Lübeck bis zur Scheitelhaltung, vergl. 
Fig. 4, fünf und auf dem Abstieg zur Elbe 
zwei Schleusen. Die Längen der Haltungen 
und die Staustufen der Schleusen sind in 
der folgenden Tabelle zusammengestellt. 


— = 
Länge Kanal Staustufe 
spiegel | 


m Æ+ N. N. m 


Haltung 


schleusenfreier Kanal 
von der Trave bis zur 
Büssauer Schleuse .| 8,933 
Büssauer Schleuse bis bis —1,65 


DE AT: 


KrummesserSchleuse | 5,108| + 1,50 T,00 5088,15 
Krummesser Schleuse 
bis Berkenthíner 2,15 
"Schleuse ...... 4,181 | + 4,25 
BerkenthinerSchleuse | 
bis Behlendorfer | 1,75 
Schleuse ...... 8,256 + 6,00 
BehlendorferSchleuse | 1 
bis Donnerschleuse| 4,097 | + 7,65 | er 
Donnerschleuse bis | 
Witzeezer Schleuse | 4,18 bis 8,68 
(Scheitelstrecke) . .|29,884| + 11,83 | 
Witzeezer Schleuse bis --11,33 
bis Lauenburger .8, 28 bis 2,48 
ee | 9455| + 8,85 B 
uenburger Hafen- bis +8,55 
strecke bis zur Elbe| 1,556 | + 4,66 | 3,59 bis 5,81 
: bis +3,04 | 


Die rd. 30 km lange Scheitelhaltung 
erhält ihr icis rra aus einem Nieder- 
schlaggebiet von 420 qkm, wovon 
2,2 qkm auf die Oberfläche des Möllner 


Die so erzielte Wassermenge genügt, um 
in trockenen Zeiten täglich 20 Schiff- 
schleusungen zu ermöglichen; dabei soll | 
in dem trockensten Monate die Wasser- 
standhöhe in der Scheitelstrecke allmählich 
um 0,5 m gesenkt werden. 

Die Kanalsohle ist in allen Haltungen 
wagerecht ausgeführt. Der Kanalquer- 
schnitt, Fig. 5 und 6, ist vorläufig mit 
22 m Sohlenbreite und 2 m Wassertiefe 
bei niedrigstem Wasserstande hergestellt. 
An einzelnen Stellen sind Ausweichen 
von 27,3 m Sohlenbreite angelegt. Es 
ist beabsichtigt, die Sohlenbreite auf 
27,5 m und die Wassertiefe auf 2,5 m 
zu vergröfsern, und mit Rücksicht hier- 
auf ist nur die westliche Seite des Kana- 
les endgültig, die Ostseite dagegen nur 
vorläufig ausgebaut. Der Leinpfaddamm 
ist aber bereits überall dort, wo das Ge- 
lände nicht zu hoch war, sogleich in seine 
endgültige Lage nach späterer Verbreite- 
rung hinausgerückt worden. Die Lein- 
pfaddämme, die bis 2 m über den Kanal- + 
spiegel hinausragen, haben auf der Ost- 
seite 2 m Kronenbreite, auf der Westseite, 
auf der der Hauptpfad liegt, und auf 
welcher für später elektrischer Schlepp- 
betrieb in Aussicht genommen ist, 3,5 m. 
Unmittelbar an das Kanalprofil schliefsen 
sich flach geneigte Bermen, westlich 4 m, 
östlich 9m breit, auf denen in der Wasser- 
linie hinter einem Flechtzaun Reth ange- 
pflanzt ist; die sich von hieraus über die 
Berme ausdehnende Rethkultur soll den 
Wellenschlag abhalten. 

In der Scheitelhaltung, in welcher der 
Wasserstand um "ia m veränderlich ist, 
erhält das Profil vorläufig 20 m Sohlen- 
breite. Hier ist die Rethberme nur auf 
den Strecken in den Wiesen, Fig. 7, aus- 
geführt worden; in den Höhen, Fig. 8, 
wo die Herstellung der Rethberme in der 
erforderlichen Breite zu kostspieligen Erd- 
arbeiten geführt haben würde, sind die 
Leinpfade bis nahe an das Kanalprofil 
herangeführt; anstelle des Flechtzaunes 
ist eine leichte Beton-Ufermauer von 0,2 m 
Dicke angelegt, in welche zur Verstär- 
kung in 2 m Abstand eingerammte I-Eisen 
und Längsdrähte eingebettet sind. 

Die Schleusen sind als kesselartige 
Schleppzugschleusen mit 80 m nutzbarer 
Kammerlänge und 17 m Breite ausgeführt; 
die Wasserhöhe über den Drempeln beträgt 
2,5 m. Sie haben an den Häuptern Ein- 
fahrten von 12,om Weite und können, 
wie Fig. 9 und 10 zeigen, gleichzeitig 
aufnehmen, 


entweder: lang breit 
1 Schlepper 
1 gröfsten Elbkahn 78,00 m 11,5 m !) 
1 Saalekahn . . 50,00» 5,6» 


oder: 
lang breit 


1 Schlepper | 
2 gröfste Kanalkühne 65,00 » 8,00 »?) 


Vor den Häuptern der Schleusen ist 
die Sohlenbreite des Kanalprofils auf Hn Ze 
verbreitert, damit der durchzuschlev 
Schleppzug hingelegt werden ba 1 "s 
den » Abfluss des ien Sind be 


En 


Nikei Where: 
el Cen. | 


Mer 
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kanäle mit besonderm Schützenwehr angeordnet. Der Schleu- dieser Zeitschrift bereits früher eingehend beschrieben ist!), 
senkörper ist aus Beton mit äufserer Klinkerverblendung her- ausgeführt worden. Ä 
gestellt. Gegen das Unterwasser werden die Schleusen durch Alle über den Kanal führenden Brücken sind, soweit sie 
ein Stemmthorpaar, gegen das Oberwasser durch ein um eine nicht auf den Schleusen liegen, zweischiffig in voller Weite 
wagerechte Achse schwingendes Klappthor abgeschlossen. des endgültigen Kanalprofils ausgeführt; die Leinpfade sind 
Sämtliche Schleusenthore werden mittels Druckluft bewegt. mit Rücksicht auf den später etwa einzurichtenden elektrischen 

Um den Wasserverbrauch beim Durchschleusen durch Schleppbetrieb in Krümmungen von 15 m Halbmesser an der 
die einzelnen Schleusen ziemlich gleich zu gestalten, haben freien Kanalseite unter den Brücken hindurchgeführt. Die lichte 
diejenigen mit grófserem Gefälle Sparkammern erhalten, Höhe der Brücken über dem Kanalspiegel ist zu 4,5 m an- 
und zwar die Krummesser Schleuse eine, die Donnerschleuse genommen, im Bereich der Ostseehochfluten jedoch auf 6 m 
und die Witzeezer Schleuse je zwei, die Lauenburger Schleuse ` über dem gewöhnlichen Wasserstande und im Bereiche der 
drei, die überall in fücherartiger Form seitlich angeordnet Elbhochfluten auf 4,2 m über dem hóchsten Elbwasserstande 
sind. Die Betriebseinrichtungen zum Füllen und Entleeren von + 9,40 N. N. erhöht. 
der Schleusen sowie zum Bewegen der Thore sind nach der ` An verschiedenen Stellen des Kanales sind Lösch- und 
dem’ Wasserbauinspektor Hotopp patentirten Bauart, die in ' Ladeplätze zur Aufnahme des Ortverkehres, insbesondere mit 

Fig. 5. 
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Fig. 9. Erzeugnissen der Forstkultur und der Ziegeleien, angelegt; 


mit Rücksicht auf den elektrischen Schleppbetrieb sind die 
Wendeplätze fast sämtlich auf das Ostufer verlegt. 

Für die Entwässerung der Wiesen im Delvenau- 
Stecknitz-Thale, die bei dem alten Kanale sehr im argen lag, 
sind hinter den Leinpfaden Seitengräben gezogen, die das 
zufliefsende Tagewasser aufnehmen und durch Einläufe in das 
Unterwasser der Schleusen abführen. 

Gröfsere Hafenanlagen sind an den beiden Endstellen des 
Kanales in Lübeck und Lauenburg vorgesehen. ` 
In Lauenburg, Fig. 11, ist der bisher durch eine Schleuse 
Fiq. 10 gegen die Elbe abgeschlossene Binnenhafen durch Beseitigung 

kr Mee der Schlense, an deren Stelle eine feste Strafsenbrücke ge 

treten ist, [mit dem jetzigen Aufsenhafen vereinigt und zu 
einem offenen Elbhafen erweitert und dementsprechend ver- 
tieft. Hinter der Strafsenbrücke ist der Binnenhafen zu € 
auf 350 m Lünge rd. 100 m breiten Hafenbecken umgewande t, 
welches sich aufwärts bis zur Schleuse allmählich e 
N An der Bahnhofseite zwischen dem Empfangsgebäude TT n 
ber 175m Tiefgang rd. 600t Ladung n neuen Hafenbrücke ist ein rd. 400 m langer Lösch- und ^ 
H platz angelegt. 


und 


| ich- 
7 Z. 1899 S. 614, Arnold: Die Hotoppschen Betriebseinric 
tungen der Schleusen des Elbe-Trave-Kanales. 
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Im Möllner See ist noch ein gröfserer Lösch-, Lade- und 
Arbeitsplatz, teils für Betriebs- und Unterhaltungszwecke des 
Kanales, teils zur Aufnahme des órtlichen Verkehrs, in einer 
Länge von 400 m hergestellt. 

In Lübeck, Fig. 12, sind umfassende Hafenanlagen, die 
den Bedürfnissen und der Entwicklung des zukünftigen 
Binnenschiffahrtverkehrs Rechnung tragen, erbaut worden. 
Der Kanal teilt sich beim Eintritt in die Stadt in zwei 
Linien, von denen die eine in zwei Armen westlich um die 
Stadt dem alten Tra- 
velaufe folgt, wäh- 


rend die andere, die Mafsstab 1: 42000. 


Hauptlinie, östlich 
um die Stadt durch 
die Wakenitz geführt 
ist und am Burgthor 
wieder in die Trave 
einmündet. Die Wa- 
kenitz, deren Wasser- 
spiegel etwa 3,6 m 
über dem der Trave 
am Burgthor liegt, 
wandte sich bislang 
kurz vor dem Burg- 
thor rückwärts, floss 
durch den Krähen- 
und Mühlenteich und 
trieb dort die Tur- 
binenanlage der städ- 
tischen Mühlen am 
Mühlendamm. Der 
Kanal ist nun durch 
das rückkehrende 
Bett der Wakenitz 
gelegt, deren Zufluss 
abgedämmt worden 
ist. Hier ist ein 100m 
breites und 1000 m 
langes Hafenbecken 
geschaffen, das sich am Hüxterdamm wieder auf die Kanal- 
breite verengt. Durch Dammschüttungen sind an den Seiten 
ausgedehnte Lagerplätze gewonnen. Der Kanal schneidet 
weiter einen Teil des Krähenteiches ab; der an der Stadtseite 
gelegene Teil verbleibt dagegen. Das Wasser der Wakenitz 
wird durch einen Ablaufkanal etwas oberhalb des Hüxter- 
dammes an den Kanal herangeführt und mittels eines Dükers 
unter dem Kanal hindurch in den Krähenteich geleitet, so- 

dass die Was- 


Hafens in der Aufsen-Wackenitz, wie in Fig. 12 ange- 
deutet. 

In der Trave beabsichtigt die Stadt Lübeck das Fahrwasser 
in nächster Zeit von der See bis in die Häfen der Stadt zu 
vertiefen, und zwar im Laufe der nächsten 4 Jahre vorläufig auf 
7,5 bis 8,5 m, später durchweg bis auf 8,5 m Wassertiefe. Dem- 
entsprechend sollen die Seehafenanlagen durch Regulirung und 
Begradigung der Trave und durch den Ausbau von Lager- 
plätzen an den Ufern unterhalb der Stadt vergrófsert werden. 

Die Bauarbeiten 


Sig. 12. wurden im Spätsom- 


mer des Jahres 1896 
begonnen, und zwar 
wurde die ganze 
j A ' EN Strecke in zwei Losen 
N p % N B. WahentzDoker vergeben; das erste, 
AA ZN N Kir | vom Seehafen Lübeck 


SEO hs bis kurz vor dem 
he a Möllner See, erhielt 
| der Unternehmer C. 

Vering- Hamburg, 

das zweite, von dort 
bis zur Einmündung 
in die Elbe, die Firma 
Ph. Holzmann & 
Co. in Frankfurt a/M. 
Die Arbeiten sind im 
allgemeinen günstig 
verlaufen. Die Her- 
stellung des Wake- 
nitz-Dükers bereitete 
wegen des anstehen- 
den thonig-triebsandi- 
gen Bodens und we- 
gen der Nühe des hoch 
aufgestauten Krähen- 
teiches allerdings eini- 
ge Schwierigkeiten. 
In gesundheitlicher 
Hinsicht erwiesen sich die anfangs gegenüber der Absenkung 
des Wakenitz-Spiegels erhobenen Bedenken als nicht stichhaltig. 
Im Móllner See musste der westliche Seeteil abgediimmt 
werden, damit der Leinpfad durchgeführt werden konnte. 
Zu diesem Zwecke wurden fünf Schuten brückenartig ver- 
bunden und von dieser Schwimmbrücke aus der Boden 
in die Zwischenräume zwischen den Schuten abgekippt, 
s. Fig. 13. Wenn die Einschüttungen genügend hoch über Was- 
ser gekommen 


serkraft an den Fig. 13. waren, wurde 


Mühlen erhal- 
ten bleibt. Der 
Wasserspiegel 
des Krähentei- 
ches liegt etwa 
2,3 m über dem 
des Kanales. 
Für den Fall, 
dass die so ge- 
schaffenen Ha- 
fenanlagen dem 
gesteigerten 
Binnenhandel 
nicht mehr ge- 
nügen, ist auf 
der Strecke 
vom Eisenbahn- 
damm bei Lü- 
beck bis zum 
Dorfe Genin ein 
weiterer ausge- 
debnter Kanal- 
hafen vorge- 
sehen; aufser- 
dem bleibt die 
- Möglichkeit 
eines weiteren 


das Gleis auf 
ihnen gelagert, 
dieSchuten seit- 
lich von der 
hochgedrück- 
ten Modde ab- 
geschleppt und 
vor Kopf neu 
verlegt. Auf 
diese Weise 
sind rd. 200000 
cbm Sandbo- 
den verkippt 
worden. 

In der Schei- 
telhaltung wur- 
de gröfstenteils 
mit Trocken- 
baggern gear- 
beitet, im übri- 
gen Teile da- 
gegen, soweit 
nieht Trocken- 
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Der Elbe-Trave-Kanal. 


Band XXXXIV. Nr. 94. 
au 16. Ee 


Die Baukosten des Kanales sind zu 23554000 M veran- 
schlagt; zur Bausumme leistet nach dem Vertrage Preufsen 
einen Beitrag von 7 500000 A. Die Kosten der Unteihaltung 
und Verwaltung der beiden Häfen in Lauenburg und Lübeck 
werden von den Staaten getrennt getragen, die Kosten der 
Unterhaltung und Verwaltung des Kanales dagegen in demselben 
Verhältnis wie die Herstellungskosten auf beide Staaten verteilt. 

Ehe wir nunmehr zur Beschreibung der Bauwerke des 
Kanales übergehen, möge betont werden, dass der Elbe- 
Trave-Kanal in den Einzelbauten eine Fülle des Eigen- 
artigen und Anregenden bietet. Neue Gesichtspunkte von 
grundlegender Bedeutung und verständnisvolle Vertiefung in 
die Einzelheiten treten uns überall entgegen und haben Werke 
entstehen lassen, die dem Studium das dankbarste Feld bieten. 


Die Schleusen. 


Die Schleusen des Elbe-Trave-Kanales, von denen auf 
Textblatt 15 einige Abbildungen gegeben sind, sind Bauwerke 
völlig neuer Art. Da die bei ihnen zum erstenmale ange- 
wendete Heberanordnung nach den Patenten des Wasserbau- 
inspektors Hotopp schon früher in dieser Zeitschrift eingehend 
behandelt worden ist, so kann hier hinsichtlich der Grund. 
züge der Anlage und der angestrebten Wirkung auf jene Stelle!) 
verwiesen werden.® Die Versuchseinrichtungen {der ersten 
Schleuse (bei Krummesse) sind bei den späteren Ausführun- 
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gen etwas abgeändert worden. Diese erste Schleuse wurde 
am 24. März 1898 zum erstenmale erprobt; die übrigen An- 
lagen sind im Laufe des Jahres 1899 in Betrieb gekommen 
und haben sich wie die erste vollständig bewährt. Die Heber 
zum Füllen und Entleeren der Schleusen und die Druckluft- 
einrichtungen zun Heben des Klappthores am Oberhaupt und 
zum Oeffnen oder Schliefsen der beiden Stemmthore am Unter- 
haupt arbeiten so sicher und gut, wie nur verlangt werden 
kann; sie können von einem seitlich aufgestellten Steue: hause 
aus bequem durch einen einzigen Mann bedient werden, dem 
noch Zeit bleibt, den Schiffern die erforderlichen Anweisun- 
gen zu geben und, wenn nötig, Hülfe zu leisten. 

Als Beispiel für die Durchbildung der Schleusen und 
ihrer Betriebseinrichtung ist eine solche mit 2,75 m Getälle 
und mit einem Sparbecken, wie es der Anlage bei Krummesse 
entspricht, gewählt. Die Lage der Schleuse und ihrer Spar- 
kammer sowie der Schleusenhäfen oberhalb und unterhalb 
ist aus Fig. 14 ersichtlich. Das Steuerhaus ist in die Nähe 
des Oberhauptes verlegt. Form und Lage der Sparkammer, 
die von den bisherigen Ausführungen abweichen, haben sich 
als sehr vorteilhaft erwiesen; das Wasser fliefst von der 
Schleuse aus so ruhig in die Sparkammer, dass Strömungen 
an den Böschungen kaum zu bemerken sind. Bei der Lauen- 
burger Schleuse, deren Lage aus der Abbildung des Lauen- 
burger Hafens, Fig. 11, zu ersehen ist, sind die drei Spar- 
kammern wegen Platzmangels auf die gegenüberliegende Seite 
eines hohen Eisenbahndammes verlegt worden, sodass der 
Schleusenwärter sie nicht unmittelbar übersehen kann; doch 
genügen die nach dem Steuerhäuschen geführten Manometer- 
röhren, um die einzelnen Phasen des Füllens und Entleerens 
sicher beobachten zu können. 

Die Baustellen der Schleusen wiesen ziemlich günstige 
Bodenverhältnisse auf, sodass überall im Trocknen gearbeitet 
werden konnte, was allerdings bei einigen die Anwendung 
besonderer Entwässerungsmalsnahmen erforderlich ınachte. 
Die Schleusenhäupter und die Kammermauern bilden je für 
sich abgeschlossene Betonkörper, deren Aufsenflächen, soweit 
sie des Schutzes bedürfen, mit Klinkern abgeblendet sind. Zur 
Verhütung von Rissbildungen sind zwischen den Häuptern 
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und den Kammermauern Trenufugen angeordnet, welche durch 
Einlagen von mit Werg umwickelten, in Gudron und Teer ge- 
tränkten Bandeisen wieder wasserdicht geschlossen sind. In 
die Kammermauern sind oben und unten je zwei 40 mm starke 
Rundeisen eingebettet, und auch in den Häuptern sind an 
einigen Stellen derartige Einlagen gemacht. Die für sich 
abgetrennte Sohle der Schleusenkammer ist nicht wasserdicht 
gemauert, sondern nur mit einer 400 mm dicken Betonschicht 
abgedeckt. in deren obere Hälfte zur Verstärkung ein Netz 
aus 8 mm starkem Draht eingelegt ist. Damit nicht die dünne 
Sohlplatte durch den hydrostatischen Druck aufgebrochen 
wird, ist die Sohlenabdeckung mit einer 30 bis 40 cm starken 
Kiesschicht unterbettet; noch tiefer eingeschnittene, mit gröbe- 
rem Kies gefüllte Querrinnen und eine mittlere Längsrinne 
sind mit dem Wasserraume der Schleusenkammer durch Drän- 
röhren von 5 cm l. W. verbunden. 


Zur Abführung des Freiwassers aus den einzelnen Haltun- 
gen sind bei den beiden der Ueberflutung durch Hochwasser 
ausgesetzten Endschleusen (Büssau und Lauenburg) Freiflut- 
kanäle mit Wehrabschlüssen vorgesehen. Bei allen andern 
Schleusen sind je zwei beiderseits auf den Kammermauern 
gelagerte, innen mit fettem Zementmörtel geputzte flusseiserne 
Freilaufrohre von 1,6 m l. W. angeordnet. Diese Rohre 
sind am Unterhaupte nach unten gebogen, damit die Ge- 
schwindigkeit des ausströmenden Wassers im Sturze gegen 

die Sohle gebrochen wird!) Am Oberhaupt sind sie 

durch federartig wirkende Drehschützen abgeschlos- 


TRIER sen, welche gut dicht halten. 


S Die Figuren 15 bis 17 lassen die Lage der Rohr- 
leitungen und die Anordnungen der Saugglocke, der 
Druckluftglocke und der Schwimmerbrunnen für die 
Bewegung der Stemmthore erkennen. Die Saugglocke, 
Fig. 18 bis 21, ist in einer Aussparung im Betonblock 
des Unterhauptes untergebracht. Während bei der 
ersten Ausführung die Ventile der beiden Rohre zum 
Füllen und Entleeren der Glocke zwangläufig verbunden 
waren, ist dies, da ein wiederholtes Füllen der Saug- 

glocke nur selten erforderlich ist, bei den späteren Ausfüh- 
rungen nicht geschehen; das am oberen Ende eintretende 
Füllrohr ist vielmehr durch einen von Hand verstellbaren 
Wasserschieber absperrbar, und das am unteren Ende ange- 
setzte Rohr zum Entleeren wird durch ein innerhalb der Saug- 
glocke angeordnetes Ventil ebenfalls von Hand abgeschlossen. 

Von der Saugglocke geht eine Robrleitung nach der im 
Steuerhäuschen befindlichen, in Fig. 22 bis 24 dargestellten 
Umsteuerung, von welcher Rohrleitungen zu den Heber- 
gruppen am Ober- und Unterwasser sowie zu dem Heber 
an der Sparkammer führen. Durch Verstellen der beiden 
Hähne A und B werden die verschiedenen Heber je nach den 
Anforderungen des Betriebes in Thätigkeit gesetzt. Die 
Stellung der Hähne ist in Fig. 25 angegeben; je nachdem 
mit oder ohne Sparkammer gearbeitet werden soll, ist die 
Reihenfolge der Stellungen natürlich verschieden. 

1. Fall: Die Sparkammer soll nicht benutzt wer- 
den. Die Schleuse ist leer und soll vom Oberwasser gefüllt 
werden. Bei Hahnstellung 1 steht die Saugglocke in unmittel- 
barer Verbindung mit den beiden Hebern am Oberwasser; 
diese werden angesaugt, und sobald sie in voller Thätigkeit 
sind, wird durch Umschalten des Hahnes B die Saugglocke 
abgeschaltet. Bei dieser Stellung stand aufser den beiden 
Hebern am Oberwasser auch der Heber der Sparkammer mit 
der Saugglocke in Verbindung. Da aber der Wasserspiegel 
der Sparkammer betrüchtlich tiefer liegt als der des Ober- 
wassers, so kann hier die Luftverdünnung in der kurzen Zeit, 
innerhalb welcher die Oberwasserheber in Thätigkeit kommen, 
nicht so weit getrieben werden, dass auch dieser Heber in 
Thätigkeit tritt. Um dann die Schleuse ins Unterwasser zu 
entleeren, wird der Hahn B in die Stellung 2 gebracht. Die 
Saugglocke steht nunmehr in unmittelbarer Verbindung mit den 
beiden Hebern am Unterwasser und setzt diese in Thätigkeit. 
Der Hahn A ist dabei so gestellt, dass die Oberwasserheber 
mit der Luft verbunden sind; das in ihnen stehende Wasser 
kann somit ablaufen. Im normalen Betriebe wird man frei- 


D In ähnlicher Weise sind die Umläufe unterhalb der Uuterwasser- 
heber rechtwinklig abgebogen, sodass. beim‘ Entleeren-der ‘Schleuse die 
Wassermassen von beiden Seiten der unterhalb der Stemmthore gelegenen 
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Ki LÁ 777 wird somit nur in den wenigsten, Fällen unmittelbar 
KEN E A Gh benutzt werden. 
Zu ae EE SE CV Die Sparkammer wird benutat. Di 
| i Schleuse ist gefüllt worden, und der erste Teil des In- 


n LI haltes wird in die Sparkammer entleert; Hahnstellung 
| e eg Lal e Ze 3 bringt den Heber zur Sparkammer in Verbindung mit 
| eum gr der Saugglocke und setzt ihn in Thätigkeit. Wenn 


sich die Wasserspiegel der Schleuse und der Spar 
kammer Seet 80 wird der Rest ins ard 
wasser gelassen und zu diesem Zwecke der Ss 
Stellung 2 oder 2a gebracht. Soll jetzt die Be a 
wieder gefüllt werden, so lässt man er di ai 
REENEN AE 
Hahnstellung 1. Diese bei- 
den Mafsnahmen werden 
unmittelbar nach einander 
ausgeführt, sodass die He- 
ber vom Oberwasser ange 
stellt werden, sobald die 
Ausspiegelung der Wasser- 
stände in Sparkammer und 
Schleuse nahe rückt; auch 
hier wird man zum Al 
lassen der Heber nicht 
immer die Saugglocke be 
nutzen, sondern sich durch 
Verbinden der einzelnen 
Heber unter einander 
v ferner nicht nötig, 
die Saugglocke nach jeder 
Benutzung vom Oberwasser 
aus neu Zu füllen; das in 
den Hebern überströmende 
Wasser reifst vielmehr die 
Luft mit solcher Energie 
mit sich, dass in der Saug 


Wosserschreder 


lich meist nicht wieder die Saug- 
glocke in Thätigkeit treten lassen, 
sondern die Heber des Unterwassers 
mit denen des Oberwassers in Ver- 
bindung setzen, Hahnstellung 2a; 
auf diese Weise wird das aus den 
Oberwasserhebern ablaufende Was- 
ser die Luft aus den Unterwasser- 
hebern absaugen und letztere in 
Thütigkeit setzen; die Saugglocke 
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glocke alsbald Luftleere entsteht und sie sich aus dem 
Unterwasser aufs neue mit Wasser füllt, also für die Be- 
nutzung wieder bereit ist. Nur wenn der Betrieb eine Zeit 
lang geruht hat, entweicht infolge der unvermeidlichen klei- 
nen Undichtheiten Wasser aus der Saugglocke, das bei der 
Inbetriebnahme durch Nachfüllen von Oberwasser ersetzt wer- 
den muss. 

Die Druckluftglocke ist in den Mauerkörper des Oberhauptes 
eingebaut, vergl. Fig. 17, und hat die in Fig. 26 bis 28 dar- 
gestellle Ausführung erhalten. Soll die Glocke in Thátigkeit 
gesetzt werden, so wird vom Steuerhause aus der Ablaufheber 


Fig. 26. 
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mit Ger Saugglocke in Verbindung gebracht, die Luft ver- 


dünnt und der Heber in Gang gesetzt. Alsbald strömt das 
Wasser durch das Einlaufrohr der Druckluftglocke zu und 


reifst dabei durch das eingesetzte Luftróhrchen Luft mit. 


Diese sammelt sich oben in der Druckluftglocke und steht hier 


unter dem Druck der Wassersäule des Ablaufhebers.  Uebri- 
gens ist es nicht nótig, die Druckluftglocke jedesmal durch 


Verbinden mit der Saugglocke in Thätigkeit zu setzen; sie 
schaltet sich vielmehr mit dem Entleeren der Schleusenkam- 
mer von selbst ein, da das Wasser in dem absteigenden Arme 


des Ablaufbebers mit dem Wasser in der Schleusenkammer 
absinkt und damit den Heber in Gang setzt. Die Verbin- 
dung mit der Saugglocke ist dann nur in Ausnahmefällen 
nótig. 
Die Grófse der Druckluftglocke ist nach dem Verbrauch 
an Druckluft zu bemessen. Sie ist bei den Schleusen des 
Elbe-Trave-Kanales als für zwei Doppelschleusungen ausrei- 
chend angenommen und hat bei den Schleusen mit kleinem 
Gefälle 5,5 cbm, bei denen mit grofsem Gefälle bis zu 6,75 cbm 
Luftraum. 

" A Von der Druckluftglocke führt eine Rohrleitung zu Hähnen 
im Steuerhause, welche die Verbindung mit 
dem Ausströmrohr am Klappthore und den 
Schwimmern für die Stemmthorbewegung her- 
stellen. 

Zur Einstellung des Klappthores wird die 
Druckluft in der in Fig. 29 dargestellten Weise 
unter das liegende Thor geführt. Von hier 
gelangt sie durch einen Lüngskanal im Klapp- 
thor in dessen Luftraum. Wenn dieser genü- 
gend mit Druckluft gefüllt ist, hebt sich das 
Thor, Fig. 30; dabei findet die weiter aus- 
strómende Luft noch immer ihren Weg an dem 
bereits schräg liegenden Thore entlang in den 
Luftraum und vermehrt so den Auftrieb des 
Klappthores. 

Für die Stemmthorbewegungen sind Schwim- 
mer und Gewichte angeordnet, welche die An- 
triebstange der Thorflügel mittels Ketten in 
bin- und hergehende Bewegung bringen, 
Fig. 31 bis 33; in die Schwimmer, die sich als 
Taucherglocken in mit Wasser gefüllten Brunnen 
bewegen, wird mittels eines biegsamen Schlau- 
ches Druckluft eingelassen, worauf das Gegen- 
gewicht überwiegt und das Stemmthor schliefst. 
Lässt man die Luft aus dem Schwimmer ent- 
weichen, was vom Steuerhüuschen aus ins 
Werk gesetzt wird, so öffnet sich das Thor nach 
dem Entleeren der Schleusenkammer selbst- 
thätig, da alsdann das Gewicht der Schwim- 
mer grófser ist als das Gegengewicht. 

Das Klappthor, Fig. 34 bis 36, ist ein um 
eine untere wagerechte Achse drehbar gelager- 
ter Schwimmkasten, dessen oberer Thorbalken 
kastenartig ausgebildet ist, um die von der 
Druckluftglocke aus unter das liegende Thor 
geführte Luft aufzunehmen. Ein kleines gebo- 
genes, nach der Schleusenkammer hin austre- 
tendes Rohr lässt die Luft aus dem Kasten wie- 
der entweichen, sobald die Schleusenkammer 
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sich genügend entleert hat; der Kasten füllt sich gleichzeitig 
vom Oberwasser aus wieder, und das Klappthor wird sich 
nach eingetretener neuer Füllung der Schleusenkammer in- 
folge seines Eigengewichtes selbstthütig niederlegen. Eine 
besondere Vorrichtung gestattet, das Thor auch bei gefüllter 
Schleuse in der hóchsten Lage festzustellen. 

Die Stemmthore, Fig. 37 bis 39, sind nur teilweise als 
Schwimmthore ausgeführt, indem je ein in der Mitte der Flügel 
zwischen den beiden unteren Riegeln angeordneter Schwimm- 
kasten die Hälfte des Thorgewichtes aufhebt. . Diese Anord- 
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nung gewährleistet einen ruhigen, gleichmälsigen Gang des 
Thores. Für den Notfall sind Schützen in die Stemmthore 


eingebaut. 


Der Wakenitz-Düker. 


Um das Wasser der Wakenitz, deren höchster Spiegel auf 
+3,56 N. N. liegt, nicht in den Kanal mit einer unteren Hal- 
tung von — 0,15 M.W., sondern mit Rücksicht auf die in der Stadt 
herrschenden Wasserstünde nach wie vor in den jenseits des 
Kanales auf + 2,16 liegenden Krühenteich überzuführen, war 
ein aus zwei eisernen in Beton verlegten Róhren von 1,35 m 
l. W. bestehender Düker mit Rohrmitte 5,83 m unter dem 
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Fig. 31. 


Kanalspiegel herzustellen; vergl. Fig. 40 und 41 
bis 44. Am Einfluss in den Düker ist ein einfaches 
Schützenwehr eingebaut, welches die Einflussmenge 
entsprechend der Höhe [des Krähenteiches regelt. 

Die Ausfünrung des Bauwerkes, dessen Bau- 
grubensohle rd. 10,5 m unter dem Spiegel des 
Krähenteiches in thonig-triebsandigem Boden liegt 
bot nicht unerhebliche Schwierigkeiten, welche zur 
Erwähnung der Anlage an dieser Stelle Anlass 
gegeben haben. Die von kräftigen Spundwänden 
eingefasste Baugrube war etwa 6 m tief unter Was- 
ser trocken gelegt, als der stark quellige Grund 
plötzlich auftrieb und der äufsere Ueberdruck die 
Spundwände unten zusammenschob. Um ein völli- 
ges Zusammenstürzen zu verhindern, wurde die 


deutscher Ingenieure. 


Baugrube wieder unter Wasser gesetzt und die eine Spundwand 
tiefer gerammt. Der Zwischenraum zwischen beiden Spund. 
wünden war aber doch so eng geworden, dass eine ganz neue 
Spundwand geschlagen werden musste. Nach Fertigstellung 
der letzteren wurde die Baugrube zunächst unter Wasser aus- 
gebaggert und eine etwa 2 m starke Schicht, unten aus feinem, 
oben aus gróberem Kies bestehend, eingebracht, um den Boden 
der Baugrube gegen Aufquellen beim Auspumpen zu sichern. 
Aufserdem wurde das Quellwasser durch tief eingesenkte 
Brunnenróhren nach Möglichkeit abgesogen. Erst hierauf ge- 
lang es, die Baugrube ohne Hindernisse trocken zu légen 
und das Bauwerk fertig zu stellen. 
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Die Brücken!) 
Allgemeines. 
Der Bau des Elbe-Trave-Kanales hat zu einer Reihe von 


Brückenbauten Veranlassung gegeben, die durch ihre ver- 
schiedenartigen, dem Zweck und der Lage besonders gut an- 
gepassten Lösungen, sowie durch ihre mustergültigen Einzel- 


1) Bearbeitet von Reg.-Baumeister C. Bernhard, Privatdozent iu 


Charlottenburg. 


Fig. 34. 
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heiten die Aufmerksamkeit der Fachwelt verdienen. Wie bei 
allen andern Konstruktionen des Kanales prägen sich auch in 
ihnen Individualität und gestaltende Kraft der Erbauer aus. 
Ueberall sehen wir den wagemutigen Ingenieur, der sich nicht 
mit dem bewährten Schema begnügt, das ihm seine Verant- 
wortung erleichtert, sondern der auf Schritt und Tritt die 
Bahn der Fortschritte des Ingenieurwesens mit Sicherheit 
verfolgt. Dankbar muss das die Ingenieurwelt anerkennen, 
weil ihr auf diese Weise reiche Gelegenheit geboten ist, Er- 
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fahrungen zu sammeln und sich zu belehren. Eine so durch- 
greifende Verwendung des Betonbaues z. B., wie wir sie hier 
bei Pfeilern und Widerlagern der Brücken finden, dürfte in 
Norddeutschland bislang kaum stattgefunden haben. Zweifel- 
los war damit der Zweck verbunden, möglichst billig zu bauen, 
da die äufserste Einschränkung der Baukosten nach Lage der 
Verhältnisse ein Gebot der Notwendigkeit war. Aber auch die 
Ueberbauten, wegen ihrer grófseren Spannweiten nur in Fluss- 
eisen konstruirt, sind &ufserst sorgtültig durchdacht und ent- 
worfen und stets im Zusammenbang mit den Pfeilern unter 
Rücksichtnahme auf die örtlichen Verhältnisse und die Lage 
des Baugrundes sowie auf eine schnelle, billige und zweck- 
entsprechende Bauausführung durchgebildet. Durch die Wahl 
neuer Systeme sind Einzelheiten geschaffen, für die es bis- 
her nur unvollkommene Vorbilder gab und die deshalb 
eingehender wiedergegeben werden sollen. Bevor wir uns 
jedoch damit befassen, wollen wir noch einige allgemeine 
Gesichtspunkte voranschicken, welche für die Entwürfe mafs- 
gebend waren. 

Als Belastungsannahmen sind für die Eisenbahnbrücken 
die vom preufsischen Ministerium der óffentlichen Arbeiten im 


zweiachsige Motorwagen der elektrischen Bahn von je 8t 
Gesamtgewicht bei 1,5 m Radstand, 1,10 m Spurweite, 1,9 m 
Wagenbreite, 3,10 m Wagenhóhe und 6,75 m Wagenlänge von 
Puffer zu Puffer sind unter Rücksichtnahme auf einen späteren 
zweigleisigen Ausbau der Strafsenbahn in Vergleich gebracht. 
Bei den Landstrafsenbrücken ist dagegen anstelle dieser 
Einzellasten nur ein zweiachsiges Fuhrwerk von 10 t Gesamt 
gewicht mit 3,5 m Radstand, 1,5 m Spurweite und 2,5 m 
Ladebreite angenommen. Für die Winddruckannahmen sind 
gleichfalls die erwähnten preufsischen Vorschriften zugrunde 
gelegt, die bei belasteter Brücke 150 kg/qm, bei unbelasteter 
Brücke 250 kg/qm voraussetzen. Als Angriffsfläche ist die 
vom Wind in erster Linie getroffene Ansichtfläche des vor- 
deren Trägers nebst der Hälfte der vom Winde in zweiter 
Linie getroffenen Fläche des hinteren Trägers in Rechnung 
gezogen; bei den Strafsenbrücken hat das Verkehrsband, das 
sich dem Winde darbietet, 2 m Hóhe über Fahrbabnkrone. 
Die Sicherheit gegen Umkippen ist auf eine 1!/,fache beschränkt, 
was mit Rücksicht auf den in Wirklichkeit kaum erreichbaren, 
jedenfalls nur in kurzen Stófsen wirkenden hohen Wind- 
druck durchaus berechtigt erscheint. Der für die Bestim- 


Fig. 40. 
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September 1895 erlassenen Vorschriften bei der Berechnung 
mafsgebend gewesen, welche einen Zug von 2 Lokomotiven 
in der ungünstigsten Stellung mit einer unbeschränkten Anzahl 
einseitig angehängter Güterwagen zugrunde legen!) Bei den 
Strafsenbrücken ist für die Berechnung der Fahrbahn 
städtischer Brücken eine Belastung durch Menschengedränge 
von 500 kg pro qm Fahrbahn und Fufsweg, für Landstrafsen- 
brücken nur von 400 kg/qm angenommen; für die Hauptträger- 
berechnung ist jedoch bei beiden Brückenarten nur eine 
gleichmäfsig verteilte Belastung von 400 kg/qm vorausgesetzt. 
Aufserdem sind diese gleichmäßig verteilten Belastungen noch 
mit einem zweiachsigen Fuhrwerk zu der für jeden Stab 
ungünstigsten Beanspruchung gruppirt. Dieses Fuhrwerk 
hat 20 t Gesamtgewicht, also 10 t Achsdruck, bei 4 m Bad. 
stand, 1,8 m Spurweite und 2,8 m Ladebreite. Auch zwei 


') Es mag hierbei erwähnt werden, dass durch Erlass vom Mai d. 
J. in den erwübnten Vorschriften die Verkehrslasten für neu zu er- 
bauende Brücken um ein Fünftel erhöht worden sind. 
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mung der Bremskräfte bei den Eisenbahnbrücken angenom- 
mene Koéffizient der gleitenden Reibung beträgt Hes Als 
Grenzen der Wärmeschwankungen bei den dafür inbe- 
tracht kommenden Systemen sind — 25? C und +45 Ge 
wählt. Auch die Geländerkonstruktionen sind Festigkeitebe 
rechnungen unterworfen worden, und zwar unter Rücksicht- 
nahme auf einen an der Handleiste angreifenden wagerechten 
und senkrechten Druck von 100 kg/m. Bei der pu 
der Belageisen ist angenommen, dass jedes der Hälfte ein 
Raddruckes zu widerstehen hat. Durchgehende Lëns" 
die auf den Quertrügern ruhen, sind als halb ue OU QU 
Träger berechnet. Die zulässigen Inanspruchnahmen val 
Sprechen im allgemeinen gleichfalls den prouii ófst- 
schriften. Beim ungünstigsten Zusammenfallen pou mud 
spannungen [Spannung infolge Eigengewicbtes + Ver Ge E 
anspruchung + Windspannung + Bremsspannung + Ge 
raturspannung] ist in den Gliedern der Haupttrüger (ud Ried: 
spruchung bis 1150 kg/qcm für Flusseisen gestattet w zuge- 
Für den Beton ist ein Auflagerdruck von 20 kg/qcm 
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lassen. Die Ermittlung der Stabkräfte ist ganz und gar nach 


den neueren Methoden der Festigkeitslehre in Anlehnung an 
die von Müller-Breslau in seinen Veröffentlichungen und Vor- 


konstruktiver Beziehung bleibt noch zu erwähnen, dass 


lösung der Nietköpfe infolge des Spannungswechsels zu be- 
seitigen; ebenso sind Kröpfungen und Schaftlängen der Niete 


besonders bei Fachwerkdiagonalen. 

Es sind insgesamt 31 Brücken zur Ausführung gelangt. 
In seiner südlichen Schleusentreppe, vgl. Fig. 3, wird der 
Kanallauf von einer Eisenbahnbrücke der Strecke Büchen- 
Lauenburg und 6 Strafsenbrücken sowie einer Hubbrücke in 
Lauenburg überspannt. Die Scheitelstrecke weist 2 Eisen- 
bahnbrücken auf, bei Büchen für die Berlin-Hamburger, bei 
Grambeck für die Lübeck-Büchener Eisenbahn, ferner bei 
Güster, Büchen und Mólln Landstrafsenbrücken. Die nórd- 


beck-Hamburger Eisenbahn bei Genin, ferner 6 Landstrafsen- 
brücken und 2 Fufsgängerbrücken. In Lübeck selbst, vgl. 
Fig. 12, erforderte der Bau die Unterführung des Kanales 
unter einer Reihe von Eisenbahngleisen bei der Lachswehr, 
ferner 2 feste Thorstrafsenbrücken, die Mühlenthor- Brücke 
und die Hüxterdamm- Brücke, und an der Stelle, wo der 


für die Hafenbahn, eine Hubbrücke für die Hafenstrafse und 
eine feste Fulsgängerbrücke neben der letzteren. 


Die Hubbrücke bei Lauenburg. 


Zur Verbindung einiger Ziegeleien sowie der westlichen 
Lósch- und Ladestelle am Lauenburger Hafen mit dem Güter- 
bahnhof war über dem Unterhaupte der Lauenburger Schleuse 
eine Brücke erforderlich, die als Hubbrücke eingerichtet wer- 
den musste; sie braucht jedoch nur während des 1 bis 2 Mo- 


gehoben bleiben, und sie darf nur dann gesenkt werden, wenn 
es der geringe Landverkehr erfordert. Die Stützweite der im 
Lichten nur 2m breiten Brücke beträgt 24,86 m, Fig. 45. Zwi- 
Schen den beiden Haupttrügern, Parallelfachwerkträgern mit 
steifen Diagonalen, liegt unten die Fahrbahn mit dem zu über- 
führenden Gleise von 60 cm Spurweite. Dieser Ueberbau 
ruht für gewöhnlich an den Enden fest auf den Querträgern 
zweier eiserner Portale, Fig. 46, die zur Führung der 
Brücke bei der Bewegung errichtet sind. Am festen Auflager 
dienen zur Führung Rollen mit beiderseitigen Spurkränzen, 
welche die Brücke in der Längsrichtung festhalten, während 
die Rollen am andern Brückenende glatt sind, also die freie 
Ausdehnung des Ueberbaues gestatten. Die Eigenart dieser 
Anlage beruht darin, dass das Hochwasser den Hub der Brücke 
selbstthätig bewirkt. Unter jedem Brückenende ist näm- 
lich im Schleusenmauerwerk ein cylindrischer Schacht von 
2,5 m Dmr. ausgespart, der mit dem Unterwasser, also mit der 
Elbe, durch einen Rohrkanal in Verbindung steht. Innerhalb 
dieser Schächte werden eiserne Schwimmer geführt, die fest 
mit den Lagern der Brücke verbunden sind. Sie gehen 
nur so tief, dass bei dem Wasserstande + 7,40 N. N., bis 
Zu welcher Höhe die erforderliche Durchfahrt noch vorhanden 
ist, ihr Auftrieb gleich dem Brückengewicht von 22,5 t wird. 
Sobald das Wasser hüher steigt, fängt die Brücke an zu 
Schwimmen, hebt sich also mit dem steigenden Wasserspiegel 
und giebt die vorgeschriebene Durchfahrt frei. Zur Regelung 
des Auftriebes können die aus 10 mm starkem Blech gebil- 
deten Sehwimmer innen noch mit Ballast versehen werden. 
An den Brunnenwänden sind sie oben mit 4 Rollen geführt, 
die in gusseisernen Schienen laufen; unten schleifen die Niet- 
köpfe einfach unmittelbar auf Flacheisen. Die Verbindung der 

chwimmer mit dem Brückenkörper ist durch gelenkig ange- 
schlossene Stützen hergestellt, welche zwischen den zweiteilig 


"ausgeführten Lagern hochgeführt sind, sodass der Ueberbau 


sowohl im gehobenen wie im gesenkten Zustande immer an 
denselben Stellen gestützt wird. Diese Stützen sind in der 
Mitte gestofsen und mit einander verschraubt, damit bei einer 
etwaigen Ausbesserung des Brunnens die Verbindung zwischen 


Fig. 43. 
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Schwimmer und Brücke leicht gelöst werden kann. Die Auf- 
lager sind durch Montagekeile stellbar eingerichtet. 

Soll die Brücke während des Hochwassers dem Land- 
verkehr dienen, also vorübergehend gesenkt werden, so wird 
durch Aufbringen von 4 je 500 kg schweren Gewichten 
der Auftrieb überwunden, d. h. die Brücke einfach nieder- 
gedrückt. Diese Gewichte können sich innerhalb der kasten- 
törmigen Endvertikalen der Hauptträger auf und ab bewegen 
und werden gleichzeitig von einer Winde aus durch einen 
Arbeiter bedient. Das Heben der Brücke bei gröfstem Hub 
dauert etwa 3 min, das Senken geht entsprechend schneller 
vor sich. 

Die Anschlussbrüeken, die zur Freihaltung der Schleusen- 
plattform zu beiden Seiten der Hubbrücke nötig waren, be- 
stehen aus einfachen Walztrügern in 1,2 m Abstand mit höl- 
zernen Querschwellen; sie sind einerseits auf die Portalquer- 
träger, anderseits auf die Betonpfeiler, dazwischen auf Pendel- 
joche gestützt. 


EN A 


= 


Fig. 45. 


angemessene Rundung und anderseits die Brücke selbst ein 
gefälliges Ansehen erhält. Die Hauptträger sind als Halb- 
parabel. Fachwerkträger ausgebildet. Bei der in Fig. 47 bis 
49 zur Darstellung gebrachten Brücke zwischen Anker und 
Küsen, wo der Kanal unter einem Winkel von 82° gekreuzt 
wird, haben sie 34,1 m Stützweite und 5,82 m Abstand. Die 
4m breite Fahrbahn besteht aus 8 cm hohem Kleinpflaster, 
das unmitte!bar auf Beton verlegt ist, welcher hier auf Zores- 
eisen ruht. In der Brückenachse ist die Fahrbahn mit Aus 
schluss der Belageisen 20 cm stark; 5 cm über den Belag- 
eisen ist eine wasserdichte Abdeckung eingelegt. Der ein. 
seitige Fufsweg, welcher innerhalb der Haupttrüger liegt, 
ist 1,310 m breit und mit Flacbklinkern in Beton abgedeckt. 


Die Chausseebrücke bei Mölln. 


Zum erstenmale in Deutschland ist hier eine Bogenbrücke 
mit Auslegern ausgeführt, s. Textblatt 16, und schon aus diesem 


Die normalen Landstrafsenbrücken. 


Wie in der Einleitung angeführt, überschreitet den Kanal 
eine ganze Reihe von Landstrafsenbrücken, die besonders wegen 
der &ufserst sparsamen und zweckmäfsigen Durchbildung der 
Pfeiler Erwähnung verdienen. Meist sind diese aus Beton 
ohne Verblendung gebildet und bestehen aus zwei einzelnen 
nur im Fundament zusammenhüngenden Pfeilern, auf denen 
die Hauptträger ruhen. Die anschliefsenden Flügelmauern 
haben etwa 4 m Länge und liegen in der Richtung der Brücken- 
rampe; die Dammschüttung legt sich mit der Böschung 1 :1!/, 
innerhalb und aufserhalb an die beiden Flügelmauern, ohne 
also besondern Erddruck auf sie auszuüben. Am hinteren Ende 
der Flügelmauern ist als Abschluss für den Erddamm eine Beton- 
Eisen-Konstruktion von Mauer zu Mauer gespannt und stützt 
die Bóschungsoberkante. Der Pfahlrost für diese Pfeiler bildet 
auch zugleich den Unterbau für die Leinpfad-Stützmauer, die 
im Kreisbogen an der Wasserseite der Pfeiler vorübergeführt 
ist. Beachtenswert ist, dass nach Herstellung des Pfahlrostes 
ein in Kreisform gekrümmtes LI-Eisen verlegt und mit dem 
Pfahlrost verbunden ist, welches als Zange für die Spund- 
bohlen an der Wasserseite dient. 

Der eiserne Ueberbau bietet nichts Besonderes. Zu er- 
wähnen wäre, dass die untere Gurtung und die Fahrbahn- 
oberkante nicht in der Wagerechten, sondern in einer Kurve 
von 35 bis 40 cm Ueberhóhung liegen, wodurch einerseits 
das Längsprotil des über die Brücke führenden Weges eine 
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Grunde verdient die Möllner Brücke besondere Aufmerksamkelt 
Die Chaussee von Mölln nach Schwarzenbeck kreuzt dicht an 
Möllner See in landschaftlich reizvoller Lage den tief einge 
schnittenen Kanal unter einem rechten Winkel. poe rudi 
führte zu dem gewählten System, einem Dreigelenk-Fac Voie 
bogen mit Auslegern, der sich gegen den F ufs der er 
stützt. Seine überragenden Enden sind nicht auf der E 
auf besonderen Landpfeilern gelagert, wie das bor cor GE 
beau-Brücke in Paris der Fall ist, sondern zwischen den ' 
schwebenden Enden und kleinen auf der De 
errichteten Pfeilern spannen sich sogenannte Sec P e de 
Fig. 50 und 51. Es ist das eine Anordnung, See 
nicht blofs ein hoher dem Erddruck in ungünstige h auch 
ausgesetzter Pfeiler gespart wird, sondern de en an- 
architektonisch vorteilhaft den gegebenen ein te 
passt. Auch ist es ein Vorzug, dass der tiefliegen a 
Baugrund hier durch Pfeiler von sehr mäfsigen en be- 
erreicht und die Uebertragung des Bogensch ee v-Brücke 
wirkt wird. Während bei dem System Muay, 

die Hauptträger statisch unbestimmt sind, 
der Fall, und etwaige kleine Bewegungen 
lagern bleiben ohne statischen Einfluss auf 
Weiterhin ist eine Verankerung an den End 
erforderlich. 


Die Hauptträger der Möllner Brücke haben a : 
die Stützweite der Mittelöffnung beträgt 32,25 H, 
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Stahlbolzen in Stahlguss- Lagerstühlen ausgebildet. Kon- No 

Ge struktiv sind sie weniger glücklich gelöst als die Auf- M 
N\ lager der demnächst zu besprechenden Burgthorstrafsen- d 

| Brücke in Lübeck. Die Schlepptrüger sind durch Pendel- | 
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Seitenöffnung 13,695 m, Fig. 52. ‚Die Nutzbreite der Brücke | 
beträgt 7,5 m, von denen 4,5 m auf die Fahrbahn und je E 
1,5 m auf die beiderseitigen Fufswege entfallen; s. Fig. 53 3 
und 54. Der Untergurt liegt so hoch, dass er sich be- e? 
reits über der Uferlinie 4,5 m über den Kanalwasser- dëi 

spiegel erhebt; er ist stetig gekrümmt. Das Scheitel- - Pe 
gelenk ist als Blattgelenk konstruirt, Fig. 55 bis 57. : 
Nach der Probebelastung ist es fest vernietet worden, 
um die durch den Verkehr erzeugten Durchbi gen — E 
zu vermindern; ohne dass dies erheblichen Einfluss hätte, 8 
ist die Konstruktion allerdings dadurch für die Verkehrs- 
belastung einfach statisch unbestimmt geworden. Die E 
Kämpfergelenke sind als abgedrehte und scharf eingepasste TEM 


gelenke angeschlossen, deren Konstruktion Fig. 58 bis 64 " | 
zeigen. Der Anschluss der Füllungsstübe macht infolge — ' 

der grofsen Hóhe des Untergurtes, welche sich nach dem 
Scheitel zu vermindert, weniger den Eindruck des Fach- 
werkes. Infolge des grofsen 

Abstandes dieses An- 

schlusses vom ideellen Kno- 
tenpunkte treten nicht un- 
wesentliche Nebenspannun- - 


Schnitt e-f 


gen auf, die in den gröfse- A 
ren Gurtquerschnitten Aus- N 


druck finden.  Zweifellos NA 
haben wir es mit einem E. 
höchst eigenartigen Brückenbauwerk zu thun, 

und die Gesamtlösung kann als sehr gelungen E 
bezeichnet werden. 

Die Fahrbahn hat auf Wunsch der Kreis- 
verwaltung, welche die Brücke später zu 
unterhalten hat, eine einheitliche Betondecke 
erhalten, deren Abdeckung aus 2 Teilen 
Portlandzement, 3 Teilen Kies und 4 Teilen 
Steinschlag hergestellt und mit Zementmörtel 
abgeglichen ist. Sie ist in der Mitte 20 em 
stark ausgeführt und hat sich natürlich nicht 
so gut bewährt wie die Steinpflasterung der 
übrigen Brücken. Diese Betondecke ruht auf 
wagerechten Blechen, die mit Winkeleisen aus- 
gerüstet sind und mit ihnen einheitliche Plat- 
er. 77 ten bilden, welche auf Längsträgern gelagert 

^| - sind. Die Quertrüger liegen frei und zentrisch 
auf den geraden Obergurten der zweiteilig kon- 
struirten Haupttrüger. Die grófsten Stabkräfte 
sind mittels Einflusslinien nach dem von Mül- 
ler-Breslau in seiner »Statik« Bd. I 8 48 und 
49 angegebenen Verfahren ermittelt. 2 A 

Eigenartig sind auch hier die Pfeiler aus- 
gebildet. Die Kämpferdrücke werden durch 
Granitquader auf die Betonwiderlager übertragen. 


Der Berkenthiner Kirchsteg. 


Zwischen den Dörfern Grofs- und Klein-Berkenthin ist 
eine Fufsgängerbrücke über den Kanal ‚geführt, die sich 
durch ihre leichte und gefällige Bauart, Fig. 65 und 66, be- 
sonders auszeichnet. Sie kreuzt den Kanal unter einem 
Winkel von 81°23’ und hat eine Stützweite von 44,77 m, al 


- 


WW. 

as mehr als die grófseren Brücken. Es bot dies E par ` 
Se an Rampen ind den Vorteil, dass die Leinpfade nur 
um das Mafs der Rethbermen nach innen a m ver- 
den brauchten. Die Hauptträger der Brücke sind Bogen- 
träger mit untenliegendem Versteifungsbalken u KH 
(Langerscher Träger) 1). Für die Gur cin. krei 
förmiger Querschnitt aus 4 Winkeleisen geb deb, Gap 
kleinen Abmessungen vorteilhaft ist, ‚wegen de 
Breite der leichten Brücke 
Einfluss auf die Stabepa 
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Die Ueberführung der Lübeck-H 
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amburger bise 


schlossen. Der Fufsweg ist mit einem 7 cm starken Eichen- : 
holzbelag abgedeckt. In der Mitte der Brücke liegt die Ober- bahn bei Genin. — leisigen Brücke 
Obwohl die Eisenkonstruktion dieser Zweig TEST. a als 


kante des Fufsweges 0,4 m höh ; di 
g dt m höher als an den Enden; die — die Haupttrüger Sn = 
H 


Rampen haben beiderseits Neigungen von 1:7 erhalten. Die keine Besonderheiten bietet E ite un 
Widerlager sind aus Beton auf Pfahlrost gebildet, die Auf- Parallel-Fachwerktrüger von 32,69 m es hwellenober- 
lagerpunkte so weit zurückgesetzt, dass eine möglichst zen- : Höhe mit 8,25 m Abstand ausgeführt, der Holzsc unter dem 
wische Belastung des Baugrundes erreicht wird. ^ bau ist zwischen den Haupttrügern ein wenig i 
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Obergurt auf Lüngs- und Quertrügern in üblicher 
Weise gelagert —, so muss der Brücke doch der 
interessanten Bauaustührung wegen gedacht wer- 
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den. Die Bahn lag an der Baustelle auf einem H3 EE —— — 
etwa 10 m hohen Damm, und wegen des mor- IS SN =: LLLI 
gen Wiesengrundes zu beiden Seiten war ihre je D E re il NN BE 
Umleitung mittels eines Hülfsdammes und einer me RE KDRE ulum. a tI. 
Hülfsbrücke über die Stecknitz zu kostspielig, un- — ^^^ RK AN the Ze 
sicher und zeitraubend. Deshalb wurde folgen- pom ——| 8 | ee eecht 
dermafsen vorgegangen: Zunächst wurde der d — — / y. 4 == LES EE 

— Á / r == HE RE 
Bahnbetrieb über das südliche Gleis geführt und IE Sus ZE Ä E EE = 
anstelle des nördlichen Gleises in dem Damm selbst SS Em ! BEE 
ein Pfahlgerüst gerammt, Fig. 67, auf dem das e MES -— i LER -== 
Gleis mit den Schwellentrügern der Brücke fertig ELT =E- = FER mg — — — —— 
verbunden verlegt wurde, und zwar um 15 bis 3 JT EES | ji EE -== 
20 em höher, als es der endgültigen Lage entsprach, = EL LI 3p — ert La CLE 7 CNS 
^60 va "P 
Sig. 59. 
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4 % re "^ Xe NUM A der eingleisige Betrieb che: übergeleitet, und 
258 VN. dann das südliche Er in gleicher Weise her- 
ai gestellt; s. Fig. 69. ipte der Oberbau bei- 
A der Gleise auf dem beier sicher verlegt wer- 
Fig. 53 
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den und bei zweigleisigeni 
Betriebe der Daumnkürper 
tür die Baug:uben der bei- 
den Wider:agermauern mit 
Böschungen 1:1; abge 
graben werden, ebenso der 
Teil des zwischen den Bau- 
gruben stehen gebliebenen 
Dammes, soweit es die 
Höhe der einzubringenden 

Hauptträger erforderte. 
Nach Herstellung des Pfahl- 
rostes für die Widerlager- 
mauern und deren Auf- 
mauerung wurden auch die 
Hauptträger auf besonde- 
ren Baugerüsten zu beiden 
Seiten aufgestellt, s. Fig. 

70; darauf wurden die 
Querträger zwischen den 

entsprechend gestellten 

Pfahljochen eingebracht 
und mit den Hauptträgern 
verbunden. Zum Schluss 


Fig. 66. 
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gelenk des Versteifungsträgers. 


wurde bei eingleisigem Betriebe die Fahrbahn samt Schwellen 
trägern auf die Querträger gesenkt und dann die Erdarbei- 
ten für den Kanalbau ausgeführt. 


Die Mühlenthorbrücke. 

Inmitten der schönen Wallanlagen am Mühlenthor, vor 
dem sich das moderne Lübeck in Villenbauart ausdehnt, 
überschreitet die sehr belebte Thorstrafse den Kanal. Mit Recht 
ist hier auf die architektonische Gestaltung der Brücke beson- 
derer Wert gelegt (vergl. Textblatt 16) und deshalb eine durch 
einen durchgehenden Fachwerkbalken auf 4 Stützen versteifte 
Hängebrücke gewählt worden; s. das, Trägerschema, Fig. 71. 
Der Versteifungsbalken ist so angeordnet, dass er ganz unter 
der Fahrbahn liegt, wäbrend sich die Hängegurte bei beiden 
Hauptträgern ohne irgend welche Querverbindung über dem 
Pflaster erheben. Das ist sowohl für den Querverkehr wie 
für das Brückenbild von der Strafse aus von sehr günstiger 
Wirkung, und zwar um so mehr, wenn wir uns vergegen- 
wärtigen, dass die Brücke den Kanal sehr spitzwinklig (rd. 
58°) kreuzt, mithin die beiden Hauptträger im Gesamtbilde 
sich scharf gegen einander verschieben. Die Fahrbahn steigt 
von der Stadt her nach der höher gelegenen Vorstadt zunächst 
ınit 1:48, in der Mittelöffnung mit 1:65 und dann weiter mit 


-r.r eA nn nn mm ms 


Die Mittelóffnuug hat 41,756 m Spann- 
weite, die beiden Seitenóffnungen je 19,664 m. 
Ueber den Mittelstützen erhebt sich der Hänge- 
und senkt sich bis auf 2,50 m 
über dem Pflaster in der Mitte der Haupt 
träger, damit selbst hier der Querverkehr durch 


1:100. 
gurt 8,20 ni 


ihn nicht beschränkt wird. An den Enden 
verläuft er tangential nach dem Verankerungs- 
Die Höhe dic- 
ses in gleiche Feldweiten von 3,158 m geteilten 
Trägers beträgt 2,5» m über den Mittelstützen ; 
zu beiden Seiten vermindert sie sich bis zur 
dritten Vertikalen auf 1,411 Hóhe, die in den 
Seitenöffnungen durchgeführt wird, während 
in der Mittelóffnung noch eine parabolische 
Verminderung auf 1,50 m in der Mitte herbei- 
geführt ist. Von der erwähnten dritten Verti- 
kalen an liegt die Konstruktionsunterkante in 
der Mittelöffnung daun nicht unter + 5,55 N. N., 
d.h. 6 m über Mittelwasser der Trave bezw. 
der unteren Kanalhaltung. Das Hochwasser des 
Jahres 1872 stieg noch etwa 3 m höher. Ueber 
jeder Vertikalen ist der V ersteifungsträger durch 
Rundeisenstaugen mit dem Hüngegurt verbun- 
den. Die Haupttrüger liegen in 11,578. m "Ent- 
fernung von Mitte zu Mitte, um eine 9,cm 
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breite Fahrbahn zu ermöglichen. Aufser- 
halb der Hauptträger ruhen auf Kon- 
solen, die Fufswege, Fig. 72, welche 3 m 
lichte Weite zwischen den Pilonen, die 
sich über den Mittelstützen erheben, und 
dem Geländer haben. Die Brücke wird 
von einer elektrischen Strafsenbahn be- 
fahren, deren Leitungsdrähte an Auslegern 
an den -Pilonen hängen. Als Fahrbahn- 
decke dient 12 em ho- 
hes Granit-Reihenpfla- 
ster auf einer 7 cm star- Sg. TT. 
ken Kiesbettung über 
Beton auf Buckel- bezw. | 
Tonnenblechen. Die 
Querträger, welche das 
Fahrbahngerippe tra- 
gen, sind als Blechträger 
ausgebildet und enthal- 
ten grofse Oeffnungen 
für eine Reihe städti- 
scher Rohrleitungen. 
Die Fufswegabdeckung 
besteht aus Asphalt 
über Beton auf Zores- 
eisen. Ein besonderer 
Windverband ist in der 
Brücke nicht ange- 
bracht. 

Das Hauptrügersy- 
stem, welches in dieser 
besonderen Gestalt hier 
wohl zum  erstenmale 
ausgeführt worden ist, 
übt von allen Seiten 
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führung gewählt hättet). Allerdings waren im vorliegenden 
Falle die kurzen Seitenfelder ınafsgebend. 

Das System ist dreifach statisch unbestimmt. Dadurch 
wird die Berechnung etwas verwickelt. Jedoch ist sie mit 
Hülfe der Einflusslinien für die statisch unbestimmten Gröfsen, 
nämlich für den Horizontalzug des Hängegurtes und für die 
senkrechten Auflagerdrücke der beiden Mittelstützen, Stati- 
kern neuerer Schule eine wohlbekannte Aufgabe ?. Es ist 
besonders anzuerkennen, dass 
die Bauverwaltung den theo- 
retischen Schwierigkeiten kein 
Gewicht beigelegt und dieses 
zweckentsprechende System 
trotz seiner Neuheit zur Durch- 
führung gebracht hat. Von 
weiteren Mitteilungen über 
die Berechnung soll hier Ab- 
stand genommen und nur 
noch die Durchbildung ge- 
wisser Einzelheiten vorgeführt 
werden, die sich durch die 
Wahl des Systemes ergaben. 

Um den Hängegurt über 
den mittleren Auflagern unab- 
hängig von dem Auflager des 
Versteifungsbalkens zu stüt- 
zen, hat man eine als Fach- 
werkständer ausgebildete Pen- 
delsäule angeordnet, Fig. 73 
und 74 (S. 772), die oben das 
Stahlgusslager des aus Platten 
von 12 mm Stärke zusammen- 
gesetzten Hängegurtes trägt. 
Unten stützt sich dieser zwei- 
teilig ausgebildete Ständer 
auf zwei Lager, die auf den 
eylindrischen Brückenpfeilern 
ruhen. Zwischen beiden Auf- 
lagern ist das Lager des Versteifungsbalkens angeordnet, und 
zwar auf der einen Seite des Kanales als festes, während 
das gegenüberliegende als bewegliches Pendellager ausgebil- 
det ist. Der grófste Druck, welcher aus dem Hängegurt 
durch die Pendelsäule zu übertragen ist. beträgt 545,: t; 
aufserdem hat die Säule noch einen Teil des Winddruckes von 
der Kette her zu übernehmen. 

Beide Endautlager, Fig. 75 und 76 (auf S. 771), sind be- 
weglich und haben zugleich bei voll belasteter Mittelöffnung 
negative Kräfte zu übertragen. Diese neuerdings häufig 
auftretende Konstruktionsaufgabe ist auch hier wie bei der 
Burgthor-Brücke (s. weiter unten) mit vielem Geschick ge- 
löst. Das Auflager ist nämlich als Pendel ausgebildet, wel- 
ches die positiven senkrechten Drücke unmittelbar überträgt; 
der negativen Kräfte halber tragen die gusseisernen Lager- 
teile in der Achse der Walzflächen Bolzen, um welche Augen- 
stäbe gelegt sind, die also bei wagerechter Verschiebung 
mitpendeln können. Die senkrechte aus Flacheisen beste- 
hende Ankerkonstruktion, die unten tief im Mauerwerk be- 
festigt ist, ist oben mit jenen Bolzen der unteren Lagerteile 
fest verbunden. Wegen der weiteren Einzelheiten muss auf 
die Figuren verwiesen werden. Erwähnt seien hier nur 
noch die Leinpfadüberbrückungen, die teils auf eisernen, 
unter sich paarweise gekuppelten Stützen, teils auf Auslegern 
an den Mittelpfeilern ruhen und um letztere herumgeführt sind. 


- Die Hüxterdainim-Brücke. 


Der Hüxterdamm kreuzt den Kanal unter einem Winkel 
von 63? 34' in geringer Höhe über dem Wasserspiegel; da- 
her musste, um die erforderliche Durchfahrthóhe (6 m über 
M. W.) zu gewinnen, die Eisenkonstruktion vollständig über 
die Fahrbahn gelegt werden. Für die Haupttrüger wurde 
ein Zweigelenkbogen aus Fachwerk mit einem an den Auf 


— d — - —— 


D) vergl. C. Bernhard, »Ueber. die Linienführung großer Eist: 
Lógens, Zentralbl. d. Bauverw. 1900 8. 237760. 
7) Müller-Breslau, Graphische Statik Bd. II. 
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Berlin). 


lagern angreifenden, also den Horizontalschub aufhebenden 
Zugbande und an den Bogen gehängter Fahrbahn gewählt, 
ein System, das in letzter Zeit so häufig ausgeführt und dar- 
gestellt worden ist, dass darüber nicht viel gesagt zu werden 


braucht. 


Die obere Gurtung 
die untere ein Korbbogen aus 3 Mittelpunkten. 


des Bogens ist eine Parabel, 
Die Haupt- 


träger sind in 10,5 ın Abstand für eine 9 m breite Fahrbahn 
verlegt, s. Fig. 77, und haben 


fad Saale 


Länge von 88 ım und bildet somit da 
werk des Kanales. 0 
fällt nach den Endpfeilern mit einer Neigung VON 1 : 900. 
Die Haupttrüger liegen in 
und sind als Gerbersche Balken, Fig. 79, 
Zwischenstück — also statisch bestimmt — ausge 
nach Art der 1896 erbauten Weidendammer Br 
Zu beiden Seiten des Kanales sind sie dur 


Sie liegt in der 


36,51 m Stützweite; die Bogen 
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sind im Scheitel 1,25 m hoch. Zu 
beiden Seiten sind Fufswege von 
2,725 m Stützweite ausgekragt. Ob- 
wohl die Obergurte hoch genug 
lagen, ist eine Aussteifung der 
Hauptträger über der Fahrbahn 
zum Vorteil für die Gesamterschel- 
nung glücklich vermieden. Fig. 78 
zeigt die nicht uninteressante Aus- 
führung des Pfeilers. 


Die Burgthor-Brücke. 


Unmittelbar vor dem ehrwürdi- 
gen Burgthor wird der Kanal von 
einer der verkehrreichsten Strafsen 
der alten Hansastadt gekreuzt. Diese 


liegt zum Glück so hoch, dass das 
gesamte  eiserne Tragwerk der 
Brücke unterhalb der Fahrbahn 


angeordnet werden konnte; vergl. 
Textblatt 16. Das ungemein anzie- 
hende Strafsen- und Hafenbild vird 
infolgedessen ganz erheblich geho- 
ben. Da die Brücke nicht blofs a 
Kanal, sondern auch die breite l fer- 
strafse mit der Hafenbahu über- 
schreitet, so hat sie die stattliche 
s grófste Brückenbau- 
Mitte wagerecht und 


12m Entfernung von einander 
mit eingehängtem 
bildet, ganz 
ücke in 
ch rund 


Ia »Berlin und seine Bauten« 1890. 
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M cemauerte Einzelpfeiler gestützt, damit unter der Brücke den Mittelstützen 4,6 m, in den Seitenóffnungen 2,3 m, in der 
kr. der Uferverkehr und die Uebersicht so wenig wie möglich — ^ Brückenmitte 2,2 m, Die Querträger, Fig. 81, sind gleichfalls 
EE beeinträchtigt werden. Die Stützweite der Mittelöffuung | als Fachwerkträger ausgebildet, deren Obergurt den Quer- 
yi- beträgt für beide Träger 55,5 m. Infolge der gesamten ` | neigungen des Strafsenprofiles folet. Sie tiagen auch hier 
m. Grundrissgestaltung, Fig. 50, haben die Seitenöffnungen für , aufser der Fahrbahnkonstruktion noch eine Reihe von städti- 
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polygonaler K-fórmiger Windverband eingelegt, der gleichfalls 
als Gerber-Balken ausgebildet ist, Fig. 32. Die festen Auf- 
lager über den vier Mittelpfeilern sind als Kugelgelenk aus- 
gebildet. Der stählerne Kugelkórper hat 350 mm Dmr. und 
ruht in gusseisernen Lagerstühlen, deren Auflagerfläche kreis- 
förmig ist, Fig. 83 bis 86. Besonders gut durchkonstruirt 
ist die Zusammenführung der Fachwerkstübe und deren Ver- 
bindung mit dem oberen Lagerkórper, insofern die Druck- 
krüfte der Stühle auf kürzestem Wege auf den festen Punkt 
übertragen werden. Zwischen beide Hauptträger ist jn 


ganzer Höhe eine Queraussteifung eingelegt, um auch die 


Fig. 91. 
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das obere Gelenk zweiteilig und mit Keiljustirung ausge- 
rüstet !). 

Der mittlere Teil des ganzen Brückenkörpers ist in einer 
Länge von ?4,12 m derart zwischen die äufseren Kragträger 
gehängt und gekoppelt, dass die Uebertragung der senkrech- 
ten Kräfte in Höhe von 136 t für jeden Haupttrüger sowie 
der wagerechten Krüfte des Windverbandes gesichert ist, ohne 
dass weder durch die Längenausdehnung des eisernen Trag. 
werkes der ganzen Mittelöffnung zwischen den beiden festen 
Lagern wagerechte Kräfte entstehen, noch dass an den schweben- 
den Stützpunkten irgend welche Biegungsmomente übertragen 

werden können. Inbezug auf die 

Fig. 99. senkrechte Wirkung ist dieses 

Ziel dadurch erreicht, dass die 
Vertikalen in der Trügerebene bei 
oberem und unterem Bolzenan 
schluss (180 mm Dmr.) frei pen- 
deln, Fig. 91 und 92, sich also 
bei  Würmeschwankungen ein 
wenig schief stellen, ohne in den 
mit Schlitzbolzen angeschlossenen 
Gurtstäiben Kräfte zu erzeugen. 
Auch die Eisen- und Betonteile 
der Fahrbahn- und Fufswegkon- 
struktion, Fig. 93 und 94, lassen 
über dieser Stelle eine Längs- 
bewegung zu. Die zur Unter- 
stiitzung des durchgehenden Kies- 
bettes . erforderlichen — Eisenteile 
schleifen auf einander, die Fahr- 
bahndecke selbst geht durch. 
Ob aber in ihr nicht doch Tren- 
nungen infolge der Bewegungen 


Fig. 96. 
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Fig. 94. 


Fahrbahn 


Fig. 93. 


Fufsweg 
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Brücken = achse 
1 
Windkräfte, die vom Obergurt und der Fahrbahn nebst dem v 
Verkehr herrühren, auf diese Lager zu übertragen. Die 2 
Endauflager, Fig. 87 bis 90, sind beweglich und haben zur 2 
Uebertragung der nicht bedeutenden positiven Auflager- E E 


drücke einfache Gleitlager erhalten, aufserdem aber eine Ver- 
ankerung für die erheblichen negativen Kräfte, die sich bei 
starker Belastung der Mittelóffnung ergeben. Da diese Ver: 
ankerung aber so konstruirt sein muss, dass die Beweglich- 
keit des ganzen Brückenkörpers in der Längsrichtung nicht 
gehindert wird, so ist hier der aufserhalb der Mauer befindliche 
Anker um einen möglichst tief liegenden Punkt drehbar ein- 
gerichtet. Durch die wagerechte Verschiebung des oberen, 
gleichfalls gelenkartig ausgebildeten Anschlusspunktes findet 
eine Anspannung der Drehstange bei geneigter Lage, d.h. 
zugleich ein Widerstand gegen die Längsbewegung statt. Um 
diesen unter Umständen regeln, vor allem aber, um bei der 
Montage die Ankerspannung genau einstellen zu können, ist 
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| 


| 


EH 
Au -i A ial. 
eintreten werden, erscheint zweifelhaft. Die CTE r 
Windkräfte des hier in einem Punkte, Fig. 95 bis 97, See? 
mengeführten Windverbandes erfolgt mittels einer SS npn 
Platte, die nur in der Querrichtung anliegt, !n der S iel- 
richtung jedoch entsprechend der Pendelstellung erer? em 
raum hat. Die konstruktive Durchbildung der Einzelheiten, 
t erbaute Kaisersteg 


l : jüngs 
) Eine ähnliche Vorrichtung weist der Jüng hrift für Bauwesen 


bei Oberschóneweide bei Berlin auf. Vgl. Zeitsc 
1900 Nr. 1. 
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namentlich aber dieser frei schwebenden Stützpunkte, die 
in den Figuren eingehend zur Darstellung gebracht wor- 
deu sind und daher wohl weiterer Erläuterung nicht bedürfen, 


muss als inustergültig bezeichnet werden. 


Die Hubbrücken in der Hafenstrafse zu Lübeck. 


Im Zuge der Hafenstrafse in Lübeck wird der Kanal an 
der Stelle, wo ec in die Trave mündet, von 3 parallelen 
Brücken gekreuzt: einer festen Fufsgängerbrücke, welche 
hoch liegt und durch Treppen zugänglich ist, und zwei Hub- 
brücken von hervorragendem Interesse, von denen die eine 
für den Strafsen-, die andere zunächst der Trave für den Eisen- 
bahnverkehr bestimmt ist, Fig. 80 sowie 98 und 99. Die feste 
Fufsgüngerbrücke hat 42,21 m Stützwoite, ist zwischen den 
Achsen der Haupttrüger 2,3 m breit und als durch Balken ver- 
steifter Bogen konstruirt. Sie dient nicht blofs dem Fufsgänger- 
verkehr, während die Hubbrücken gehoben sind, sondern auch 
zur Ueberleitung der Rohre für deren hydraulische Einrich- 
tungen. Durch diese Anordnung ist somit die teure und 
schwer zugängliche Unterdükerung der  Rohrverbindung 
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d Fig. 109. 


zwischen beiden Ufern vermieden. Die in 7,10 m Achsenab- 
stand parallel dazu liegende Strafsenbrücke hat eine Breite von 
7,35 m, von denen 4,8 m auf den Fahrdamm, der Rest auf 
einen nächst der Fufsgängerbrücke gelegenen Bürgersteig 
entfällt; die Spannweite beträgt gleichfalls 42,24 m. Die 
Hauptträger sind Halbparallelträger mit Flacheisendiagonalen; 
als Fahrbahn dient Kopfsteinpflaster von 3 cm Höhe in Beton 
gelagert, der Fulsgängerweg trägt Bohlenbelag. Die Eisen- 
bahnbrücke liegt so weit von der Strafsenbrücke entfernt, 
dass am Ufer zwischen beiden das Maschinenhaus Platz 
finden konnte. Sie überführt das Hafengleis, welches in einer 
recht starken Krümmung liegt, was zu einer Breite von 5,75 m 
von Mitte zu Mitte Träger geführt hat. Das Gleis ist auf E-Trä- 
gern mit Holzauflage gebettet, die mit Bohlen abgedeckt sind. 
Die Hauptträger haben aus örtlichen Gründen 45 m Stützweite 
erhalten, sind im übrigen aber ähnlich denen der Strafsen- 
brücke ausgebildet. Die Auflager der beiden Hubbrücken 
sind in den unteren Teilen mit dem Mauerwerk fest ver- 
bunden, wogegen der obere Lagerkórper bei den festen 
Lagern wührend der Aufwürtsbewegung an den Haupttrügern 
hängen bleibt; bei den beweglichen Lagern werden die 
oberen Kórper und aufserdem noch der 
Bolzen und der untere Druckkörper mitge- 
nommen, wührend die Lagerplatte mit den 
Rollen auf dem Auflagerstein liegen bleibt. 
Die Rollen werden durch Federn, welche die 
.Lüngsbewegung der Brücke nicht hindern, 
wieder in die Mittellage eingestellt, sobald 
sie entlastet sind. 

Die Strafsenbrücke ist so gelegt, dass 
bei gewóhnlichem Wasserstande der Kanal- 
verkehr hinreichende Durchfahrthöhe hat. 
Die Eisenbahnbrücke dagegen liegt 1 m 
tiefer und wird, da sie täglich nur zu be- 
stimmten Zeiten von den Hafenzügen benutzt 
wird, für gewöhnlich gehoben sein. 

Die nachstehend beschriebenen Einrich- 
tungen zum Heben und Senken der Brücke 
sind in Fig. 100 bis 109 dargestellt, und 
zwar zeigen Fig. 100 bis 103 in Schnitten und 
Grundriss die Anordnung an der Stadtseite, wo 
sich das Maschinen- und Akkumulatorenhaus 
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| Anordnung am andern Ufer, wührend Fig. 108 un 
" cii die Antriebeinrichtung für die Gewichtakl ator 
Fig. 104. I anschaulichen. | 


A A Unter jedes Ende der Brücke ist ein hydrau i 
pom m ln Hebecylinder gesetzt, dessen Kolben in der E 


EE achse unmittelbar gegen den Endquertrüger drückt. In m 
Maschinengebäude ist für jede Brücke ein Gewichtakku- 
| mulator (hydraulisches Gegengewicht) aufgestellt, der m 


den beiden Cylindern durch eine Rohrleitung in Verbin- 


| dung steht und das Brückengewicht ausgleicht. Elek- 
Li E SEES! trisch angetriebene Zahnräder, Fig. 108 und 109, greifer 
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in Zahnstangen an, die an den Akkumulatorgewichten be- 
festigt sind; beim Heben dieser Gewichte senkt sich die 
Brücke, beim Herabziehen hebt sie sich. 

In gehobenem Zustande wird die Brücke von 4 Stütz- 
spindeln getragen. Es ist darauf Bedacht genonimen, dass sie 
auch in dieser Lage ihre freie Beweglichkeit infolge Tempe- 
raturausdehnung nicht verliert. Deshalb stützt sie sich nur 
an dem einen Ende unmittelbar und fest auf diese Spindeln, 
Fig. 110 bis 112, wührend sie am andern Ende auf Rollen- 
lagern ruht, Fig. 113 bis 115, deren Unterteile durch ein 
Querstück, Fig. 116, fest mit dem Kolbenkopf verbunden 
sind. An beiden Enden wird dieses Querstück mittels Rollen 
in senkrechten C-Eisen am Pfeilermauerwerk für sich geführt, 
Fig. 118 und 119. Dagegen wird die 
Brücke selbst hier nur in der Querrich- 
tung unverschieblich gehalten, Fig. 117 
und 119, wührend sie am festen Auflager 


durch 2 über Eck gestellte Führungen in 
jeder Richtung geführt ist; somit hat sie "d 


im gehobenen Zustande von der einen 
festgehaltenen Ecke aus nach allen Rich- 
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tungen freies Spiel für die Ausdehnung. 

; Besondere Vorkehrungen sind ferner getroffen, dass die 
Brücken sich nicht schief stellen kónnen. In der Quer- 
richtung wird das durch die schon erwühnten, auf jeder 
Seite des Druckcylinders unverdrehbar unter den Endquer- 
trägern aufgehängten Spindeln bewirkt, s. Fig. 101, 104 
und 106, in welche Schneckenräder eingreifen, die auf 
eine gemeinsame fest gelagerte Welle gekeilt sind. In dieser 
Anordnung wirken Spirdeln und Schneckenräder wie Zahn- 
stange und Zahnräder. Zwecks Innehaltung der genauen wage- 
rechten Bewegung in der Längsrichtung sind die beiden Druck- 
cylinder durch eine der ausführenden Firma (C. Hoppe, Berlin) 
patentirte Vorrichtung zwangläufig verbunden, die in ihren 
Grundzügen schon durch andere von ihr gebaute Hubbrücken 
bekannt ist. Es sind nümlich in die Zuleitungen Drosselhühne 
eingebaut, welche die Leitungen zu demjenigen Kolben, der 
voreilt, drosseln und bei bedeutenderer Schiefstellung ganz ab- 
sperren; s. Fig. 120 bis 123. Das geschieht durch eine am 
Brückenkörper entlang laufende Steuerwelle, an deren Enden 
Zahnrüder sitzen, von welchen das eine in eine feste Zahnstange 
greift, das andere in eine verschiebbare Kette fasst. Bei der 
geringsten Schiefstellung verschiebt sich sofort die Kette, wo- 
dureh sich nach der einen oder andern Richtung eine Kraft 
äufsert, die den Drosselhahn bewegt. Damit dieser für Auf- 
und Niedergang der Brücke richtig arbeiten kann, sitzt vor 
ihm ein Umlaufventil, durch welches die Steuerkanäle selbst- 
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thätig umgeschaltet werden. In äufserst sinnreicher Weise ist 
dafür Sorge getragen, dass die Brücken in beliebiger Stellung 
selbstthätig abgestützt und abgefangen werden, sofern eine 
Betriebstörung oder irgend ein anderer Umstand dies erfordert. 
Die erwähnten Spindeln haben nämlich rückläufige Gewinde, 
auf welchen Muttern sitzen, Fig. 124 und 125, die sich für ge- 
wöhnlich leicht in einer Kugellagerung drehen; sobald sie 
jedoch durch eine Umstellvorrichtung, Fig. 125, die bei 
einem Rohrbruch selbstthätig in Kraft tritt, in dem kege- 
ligen Auflager nach Art der Reibkupplungen fest gestützt 
werden, Fig. 124, ist die Rückläufigkeit aufgehoben und die 
Spindel in der aufgelagerten Mutter festgehalten. 

Für die Bewegung der Brücke kam inbetracht, dass 
aulser dem Eigengewicht zeitweise 
die Schneelast sowie auch die von 
den Holzteilen und der Fahrbahn- 
abdeckung aufgenommene Feuch- 
tigkeit bis zur Hälfte ausgeglichen 
werden sollte. Beim Heben sind 


SH Sig. 107. 


a die Widerstände am grófsten für 


Y yć die nasse Brücke, beim Senken für 
Wi die trockene. Abgesehen von diesen 
Widerständen ist dann noch das Ge- 
wicht der halben Schnee- und Was- 
serlast unmittelbar zu heben. Die 
Schneedecke ist (für etwa 6 em 
Höhe) mit 8 kg/qm in Rechnung 
gesetzt. Sie und der Wassergehalt 
sind bei der Strafsenbrücke zu 
7400 kg, bei der Eisenbahnbrücke 
zu 9700 kg berechnet. Das Ge- 
wicht der Strafsenbrücke mit Ein- 
schluss der Fahrbahn und der Auf- 
lager beträgt 244,3 t, das der Hebe- 
vorrichtungen selbst 19,7 t, die halbe 
Schnee- und Wasserlast 3,7 t, das 
auszugleichende Gewicht also ins- 
gesamt 267,7. Da es auf zwei 
Kolben von 545 mm Dmr. verteilt 
ist, so erzeugt es einen Druck von 
57,3 Atm. Das gesamte Gewicht 
der Eisenbahnbrücke betrügt 256,9 t 
und infolgedessen, da hier, um die 
Akkumulatoren im  Notfalle ver- 
tauschen zu kónnen, der gleiche 
Druek herrschen soll, der Kolben- 
durchmesser 505 mm. Da diese 
Brücke 4,3 m Hub hat, so ist der 
Kolbeninhalt 2 - 0,25 7 * 5,05? 43 
— 1722 ltr. Der Akkumulatorkol- 
ben von 620 mm Dmr. geht mit 92,67 mm/sek Geschwindig- 
keit herauf und herunter; sein grófster Hub beträgt 6,3 m, 
der gewöhnliche 5,70» m, während bei der Strafsenbrücke 
ein entsprechend kleinerer Hub beansprucht wird. Die ganze 
Bewegung dauert etwa 55 sek, also mit Einschluss der 
Zeit zum An- und Auslaufen der Motoren etwa 1 min. Das 
Akkumulatorgewicht ist aus gusseisernen Platten von 2,75 m 
Länge, 2 m Breite und 0,105 m Stärke, jede etwa von 3,55 t 
Gewicht, zusammengebaut. Um 1 Atm Druck unter dem 
Kolben zu erzeugen, ist dann eine Belastungshöhe von 
11ó mm erforderlich. Da das Eigengewicht des Kolbens 
nebst dem schmiedeisernen Rahmen, an dem diese Gewichte 
hängen, bereits 4 Atm Druck hervorruft, so bedarf es 
noch einer Belastungshóhe von 115 53 = 6200 mm, um die 
57 Atmosphären zum Ausgleich des Brückengewichtes zu er- 
zeugen. Diese Last kann jedoch nötigenfalls durch Aufpacken 
von Lasten mittels des Montagekranes im Maschinenhause 
leicht verändert werden. 

Bei der Bewegung setzen sich die Widerstände aus den 
Führungsreibungen, den Reibungen der Vorrichtungen für 
die Haltung der Brücke in wagerechter Lage, den Stulp- 
und Stopfbüchsenreibungen, dem Leitungswiderstande, der 
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Reibung in der Antriebvorrichtung und dem jeweiligen aus 


dem Trockenheitszustande des Brückenbelages usw. sich er- 
gebenden Uebergewicht der Brücken- oder /Akkumul TUE 
gewichte zusammen. Für die Bestimmung.der; hem &sPÁibh 
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sind nur 50 kg/qm Winddruck während der Bewegung ange- 
nommen, woraus sich bei der Eisenbahnbrücke ein Druck von 
7875 kg und eine Reibung in jeder Führung von 98 kg er- 
giebt. Die Zahnräderreibung, zu 2 pCt angenommen, beträgt 
für jedes Rad 46 kg, ebenso viel auch die Reibung der 
Spindel in ihrem Lager. Die Zapfenreibung der Welle beläuft 
sich für jedes Rad auf 68 kg, und der Widerstand in jeder 
Aufsatzmutter ist zu 63 kg ermittelt, ebenso der Widerstand 
in den Rädern der Parallelsteuerungen zu 72 kg und der in 
der_Welle zu 69 kg. Ferner ist die Stulpreibung für beide 


Fig. 108. 
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Kolben mit 2300 kg angenommen. Hierzu kommt dann noch 
die Hebung der halben Schnee- und Wasserlast, sodass der 
gesamte Widerstand bei der Eisenbahnbrücke 8400 kg be- 
trägt, was auf den Akkumulatorkolben übertragen eine 
Last von 7150 kg ergiebt. Hier ist an dem Kolben eine Stulp- 
reibung von 1500 kg zu überwinden, ferner die Reibungs- 
widerstände in den Führungen im Betrage von 300 kg 
Schliefslich ist der Druckverlust in der Leitung zu 1,85 Atın 
angenommen, was auf den Akkumulatorkolben bezogen 5600 kg 
ausmacht; also müssen die Drücke, welche durch das Ge- 
triebe zu überwinden sind, bei der Eisenbahnbrücke zu- 
SEH 7150 + 1500 + 300 + 5600 = 14550 kg betragen. 

ei der Strafsenbrücke ergeben sich etwa 2000 kg weniger. 


n A EE Een 
4 


2 BIEO Mee 


Ee 


Zur Ueberwindung dieser Widerstände wird jeder Aus- 
gleichakkumulator durch einen 26 pferdigen Elektromotor an- 
getrieben, der mittels Räder und Schneckenvorgelege auf 


zwei an den Belastungsplatten befestigte Zahnstangen aus 
Stahlguss einwirkt, s. Fig. 108 und 109. Der Elektromotor ist 
mit dem ersten Vorgelege durch eine elastische Kupplung ver- 
bunden, die ihn gleichzeitig isolirt. Das gröfsere Zahnrad des 
Vorgeleges ist als Reibkupplung ausgebildet, um plötzlich auf- 
tretende, nicht vorausgesehene grofse Widerstände unschädlich 
Um beim Versagen eines Elektromotors beide 


zu machen. 


--- 2968 ---------------- 


-325---- 


20 


Akkumulatoren mit dem andern 
Elektromotor antreiben zu kónnen, 
sind entsprechende Kupplungen vor- 
gesehen. Aufserdem sind für den 
Handbetrieb des Akkumulators zwei 
Handwinden vorhanden, deren jede 
von 4 Mann zu bedienen ist und 
die auch gemeinschaftlich einen und 
denselben Akkumulator antreiben 
kónnen. Bei der oben erwühnten 
Geschwindigkeit des Akkumulators 
und dem zu überwindenden Wider- 
stande ist der Kraftverbrauch unter 
der Annahme, dass der Wirkungs- 
grad des ganzen Antriebes 70 pCt beträgt, 


14550 : 0,09267 _ 25,6 PS. 
0,7:75 


die 
Zeigt die allgemeine Anordnung und in 2. has 
Bewegung der Brücken durch elektrischen Antrie nydrat- 
gleichakkumulatoren, welche mit den Hebecy HORE in hohem 
lisch verbunden sind, eine durch ihre Einfachheit Ve Aus- 
Mafse interessante Neuheit, so ist auch die deg E 
bildung der Einzelheiten allen Anforderungen pot erwähnt. 
und des Betriebes angemessen. Da, wie Ke Ende det 
der Druckkopf. des ‚Kolbens, ai, dem beweglichen 
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Brücke nicht wie bei dem festen Ende unmittelbar am Endquer- 
träger angreift, so machen die Cylinder die Ausdehnungsbe- 
wegungen der Brücken nicht mit. Sie sind jedoch mit Rücksicht 
auf geringe Ausdehnungen in der Querrichtung und zur Er- 
leichterung der Montage, falls sie nicht ganz genau parallel 
den Führungen aufgestellt werden können, mit kugeligen 
Sitzen und die Kolben mit kugeligen Kopfstücken versehen, 
wodurch Klemmungen der Kolben ausgeschlossen sind, s. 


Fig. 116. Die Rohranschlüsse liegen in der Höhe des Mittel- 
punktes dieser Kugelflüche. Am beweglichen Auflager tragen 
Fig. 124. 
a 
a A: 
= | Feststella 
Knaggen 


die Stützspindeln die schon erwähnten Rollenlager, die beim An- 
heben unter den Endquertrüger der Brücke treten; sie sollen die 
Längenänderung der Brücke im gehobenen Zustande ermög- 
lichen. Dabei sei darauf aufmerksam gemacht, dass das Kolben- 
druckstück ohne Rollenlager unter den Endquertrüger greift, 
weil in der kurzen Zeit des Hochgehens der Brücke stórende 
Längenänderungen nicht vorausgesetzt werden können; in 
der Ruhelage aber wird der Druck sofort aus dem Cylinder 
herausgelassen, und die Kolben hängen dann an der Brücke. 
Diese Anordnung hat noch den Vorzug, eine 'leichte Aus- 


i Em Umstell vorrichtung 


Parallelhaltung nicht einseitig abgenutzt wird, soll sie von 
Zeit zu Zeit um 90° gedreht werden, zu welchem Zweck zwei 
senkrecht zu einander stehende Bolzenlöcher angeordnet sind. 

Ruht die Brücke während des Landverkehrs auf den 
Lagern unter ihren Hauptträgern, so hängen die Spindeln 
mit geringem Spielraum (1,5 mm) an den Endquerträgern. 
Dann werden die Rollenwagen mit Hülfe einer Federung, s. 
| Fig. 115, in die Mittelstellung zurückgezogen und hier fest- 
| gehalten, bis sie sich wieder mit den Stützpendeln gegen 
die Endquertrüger legen. Verschieben sich in gehobener 
Stellung die Brücken auf den Rollenlagern, so geben diese 
Federungen nach. Die untere und die obere Druckplatte der 
Rollenlager sind durch Schrauben mit kugeligem Kopf und 
kugelig gebildeten Unterlagscheiben (Fig. 113) verbunden, um 
auch Zugkräfte auf die Brücke ausüben zu können. 


Die Querparallelhaltung ist für eine Inanspruchnahme 
durch Winddruck von 250 kg/qm konstruirt, aus welcher sich 
mit Einschluss der Eigengewichte der gröfste Druck auf die 
Spindel bei den Strafsenbrücken zu etwa 70 t ergiebt. Die 
Spindeln sind aus Siemens-Martin-Stahl mit 160 mm Kern 
durchmesser hergestellt; die Aufsetzmuttern aus Phosphor- 
bronze haben 2!/ voll tragende Gewindegänge, deren Steig- 
winkel 21?50' beträgt. 

Der Betriebswärter hat seinen Standpunkt im Maschinen- 
hause, Fig. 102, an einer Stelle, von wo aus er den besten 
Ueberblick über die Lage sämtlicher Verkehrstrafsen hat. 

Er hat vor sich eine Reihe von Steuerhebeln, die derart 
mit einander zwangweise nach Art der Zentralweichen- 
und Signaleinrichtungen bei den Eisenbahnen verbunden 
sind, dass nur die vorgesehenen Handgriffe in der ordnungs- 
müfsigen Reihenfolge ausgeführt werden können. Diese 
Reihenfolge für die Bewegungsvorgänge der Eisenbahnbrücke 
ist die nachstehende. Nachdem zu beiden Seiten der Brücke 
die Zugangweichen, die nach den Eisenbahnvorschriften von 
einem Bahnbeamten bedient werden müssen, so gestellt sind, 
' dass sie von der Fahrt zur Brücke ablenken, kann das Eisen- 
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wechslung der Cylinder durch Lösen‘ der Bolzenverbindung 
zwischen Kolbenkopf und Druckstück zu gestatten. Von den 
im Pfeilermauerwerk ausgesparten, durch Einsteigschächte 
zugänglichen Räumen aus können die Cylinder dann in 
kurzer Zeit entfernt und ersetzt werden. | 

Was die Querparallelführung und die Aufsetzvorrichtung 
fit, so möge aufser dem Hinweise auf die in den Figuren 
estellten Einzelheiten noch erwähnt werden, dass auch 
ie oberen Enden der Spindeln mit Köpfen versehen sind 
die als  konzentrische Kugelschalen ausgebildet und in die 
ee e eingehüngt sind, s. Fig. 110 bis 115. Die Ver- 
PME der rückläufigen Spindeln wird durch einen durch 
de n pindelhals und das Druckstück gesteckten Bolzen ver- 
indert. Damit aber die Spindel durch die Räder der 


betri 
darg 
die 


Dann müssen ZU 
om Brückenwürter 
as Haltsignal ver 
t kann der Ver- 
d Wasser unter 


Nach völliger 
den 


bahnsignal auf »Halt« gestellt werden. 
nächst die Wegschranken hydraulisch V 
geschlossen werden, wodurch gleichzeitig d 
riegelt wird. Nach diesen Vorgängen ers 
riegelungshebel der Hubbrücke bewegt un 
den Kolben der Verriegelung gelassen werden. Jie 
Entriegelung der Brücke kann das Druckwasser Kë 3 
Hubkolben treten, womit zugleich die Wegsehran "d. Die 
riegelt und der elektrische Antrieb freigegeben Wa ge 
Brücke wird jetzt aufgefahren, und damit en stgehalten. 
lungshebel und Abwasserhebel in ihrer Stellung estg 


Eu Sie i Verbindung 
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zwischen Hebecylinder und Akkumulator unterbroc! Schiff 
die Brücke, auf die Stützspindeln ‚gesetzt. Jetzt ist die 
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Die Burgthor-Brücke. 
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fahrtstrafse frei und als solche signalisirt. Soll die Brücke 
wieder gesenkt werden, so muss zuerst Druckwasser gegeben 
werden, um die Brücke wieder zu entriegeln. Nach geringer 
Hebung ist die Aufsatzmutter frei, und die Entriegelung kann 
vollendet werden. Die Brücke fährt bis auf einen kleinen 
Rest hinab. Ein Ausrückgestänge unterbricht den elektrischen 
Strom, wie er übrigens auch in höchster Stellung durch den 
Stromunterbrecher abgestellt wird. Wird schliefslich Abwasser 
gegeben, so setzt sich die Brücke auf ihre Lager, wodurch 
die Wegschrankenhebel freigegeben werden. Das Oeffnen 
der Wegschranken giebt dann erst alle übrigen Steuerungen 
frei, sodass nun erst der Bahnbeamte das Signal »freie Fahrte 
ziehen, die Weichen zurückstellen und damit den Eisenbahn- 
verkehr wieder über die Brücke leiten kann. 

Eine Gesamtansicht der beschriebenen Hubbrücken bietet 
die Abbildung Fig. 126. 

Baubeamte und Unternehmer. 

Aufser den bereits in der Einleitung genannten leiten- 
den Beamten waren mit der Ausarbeitung der Entwürfe und 
den örtlichen Bauleitungsarbeiten längere Zeit betraut: in der 
Bauabteilung Lübeck-Mölln die Ingenieure Wiig und Scheuf- 
ler, in der Bauabteilung Mölln-Lauenburg die Ingenieure 
Carling und Holst, in der Abteilung Hafenstrecke Lübeck 
Reg.-Baumeister Kraus und Ingenieur Eyde, in der Ver- 
inessungsabteilung Oberlandmesser Wilde. 

Die Erd-, Ramm- und Mauerarbeiten waren, wie schon 
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erwähnt, in 2 Losen vergeben, von denen das eine, von Lübeck 
bis Mölln, dem Unternehmer C. Vering, Hamburg, das andere, 
von Mólln bis Lauenburg, der Firma Ph. Holzmann & Co. 
in Frankfurt a/M. zugeteilt war. 

Bei den Ueberbauten der eisernen Brücken und den Be- 
triebseinrichtungen der Schleusen waren verschiedene Brücken- 
baufirmen beteiligt: : 

C. Hoppe, Berlin, lieferte den grófsten Teil der Betriebs- 
einrichtungen zu sämtlichen Schleusen sowie die Bewegungs- 
einrichtungen der Hubbrücken in der Hafenstrafse von Lübeck, 

Schetelig & Nólek in Lübeck den übrigen Teil der 
Betriebseinrichtungen der Schleusen, 

Beuchelt & Co. in Grüneberg aufser einer grófseren 
Anzahl von Strafsen- und Eisenbahnbrücken die Hubbrücke 
in Lauenburg und den Berkenthiner Kirchsteg, sowie die 
Thore zu 6 Schleusen, 

Gesellschaft Harkort in Duisburg die drei Thor- 
strafsenbrücken in Lübeck, die Mühlenthor-Brücke, die Hüxter- 
damm-Brücke und die Burgthorstrafsen-Brücke, 

Union, A.-G. für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie in 
Dortmund, den eisernen Ueberbau der Chausseebrücke Molln- 
Schwarzenbeck, 

Vorm. Griüflich Einsiedelsche Werke in Lauch- 
hammer aufser den Ueberbauten einer grófseren Anzahl von 
Wegebrücken und der Eisenbahnbrücke bei Genin die Ueber- 
bauten der Hubbrücken in der Hafenstrafse in Lübeck. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 13. März 1900. 
Bezirksverein an der Lenne. 
Sitzung vom 11. Oktober 1599. 


Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 14 Mitglieder und 17 Gäste. 

Hr. Baumgärtner (Gast) spricht über die Verwendung 
der Pressluft im Maschinenbau. Die Anwendung von 
Pressluft in grofsem Umfange zum Betreiben von Arbeitsina- 
schinen verdanken wir den Amerikanern. Der Redner erörtert 
die Benutzung von Pressluft, insbesondere für den Betrieb von 
Nietmaschinen, kleinen Hämmern, Bohrmaschinen usw. 

Der Vorsitzende erstattet Bericht über die 40. Haupt- 
versammlung in Nürnberg !). 


Sitzung vom 8. November 1899. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 19 Mitglieder und 4 Gäste. 
‚ Hr. Dunker spricht über die Entwicklung und den heu- 
tigen Stand der Fabrikation von Rippenheizkörpern. 
. Darauf berichtet der Vorsitzende über die Hundertjahr- 
feier der Technischen Hochschule Berlin?). 


Sitzung vom 29. November 1899. 
Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 33 Mitglieder und 95 Gäste. 
Die Sitzung findet im Saale der Konsumanstalt der Firma 
Funcke & Hueck statt, wo Hr. Th. Springmann die Anwe- 


senden willkommen heilst. 
Hr. Hellerthal spricht über Goldschmidts Verfahren 


zur Erzeugung hoher Temperaturen’). 


Sitzung vom 13. Dezember 1899. 


Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 20 Mitglieder und 6 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. Darauf wer- 
den die Wahlen zum Vorstande des Bezirksvereines und zum 
Vorstandsrat vollzogen. 

Hr. Benz spricht alsdann über die Wirtschaftlichkeit 
derDampferzeugung. Er erörtert besonders die verschie- 
denen Feuerungseinrichtungen für Dampfkessel, das Rein- 
halten der inneren und äufseren Kesselwandungen und die 
Reinigung des Kesselspeisewassers. 


Sitzung vom 10. Januar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 17 Mitglieder und 4 Gäste. 

Der Vorsitzende berichtet über die Vorlagen auf der 
Tagesordnung der bevorstehenden Versammlung des Vorstands- 
e Hr. Holzmüller spricht über das Wesen der Wärme. 

er Vortrag wird an besonderer Stelle veröffentlicht werden. 


1) Z. 1899 8. 1084. 
7) Z. 1899 8. 1342. 
3) 2. 1898 & 1010 


| 
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Sitzung vom 14. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Hase. 
Anwesend 19 Mitglieder uud 15 Gäste. 

Der Vorsitzende berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates vom 16. Januar in Berlin !). 

Dann spricht Hr.H ellmann über elektrisch betriebene 
Kraftwagen. Der Betrieb der Kraftwagen durch Explosions- 
maschinen ist mit gewissen Nachteilen behaftet, die sich ins- 
besondere im Strafsenverkehr der Städte fühlbar machen; dem 
gegenüber erscheint die Elektrizität als Triebkraft gerade für 
diesen Verkehr aussichtsvoll; denn ihre Nachteile — neben 
dem hohen Gewicht der Akkumulatoren die Notwendigkeit 
von Ladestellen — fallen hier nicht so ins Gewicht wie beim 
Fernverkehr. Der Redner verbreitet sich über Konstruktion 
und Anordnung der Getriebe und der Wagen selbst und führt 
eine Reihe der letzteren in Lichtbildern vor?) 

: Der Vorsitzende teilt mit, dass er die vorläufige Ge- 
nehmigung zur Gründung eines Dampfkessel-Ueberwachungs- 
vereines in Hagen erhalten habe. Es sei auf 1200 Kessel zu 
rechnen, von denen bereits für 555 von 209 Firmen der An- 


schluss erklärt sei. 


Eingegangen 12. März 1900. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Februar 1900. 


Vorsitzender: Hr. Cornehls. Schriftführer: Hr. Hagans. 
Anwesend 27 Mitglieder. 

Der Vorsitzende berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates am 16. Januar zu Berlin ). 

Darauf erstattet Hr. Hoffert namens der technischen 
Kommission den Jahresbericht. 

Hr. Stromeyer macht Mitteilungen über'Unf&lle an 
Fahrstühlen. 

Der Reduer knüpft an einen Erlass des Ministers für 
Handel und Gewerbe au, der den Entwurf einer Polizeiverord- 
nung über Einrichtung und Betrieb von Aufzügen zum Gegen- 
stand hat. Er hält eine derartige Polizeiverordnung, welche 
für die Provinz Pommern noch nicht in Kraft steht, für drin- 
gend erforderlich. Bislang mache sich bei manchen Indu- 
striellen viel Widerwillen gegen Schutzbestimmungen geltend 
Namentlich in Brauereien und Mühlen werde am Altherge- 
brachten festgehalten; stets heifse es: »Die Sicherheitsvorkeh- 
rungen hindern uns in der Arbeit«. Der Entwurf der Polizei- 
verordnung bezieht sich im wesentlichen auf 4 Punkte: 

j us gegen Feuersgefahr; 

icherung des Fahrstuhlschacht i 
ee Personen g es gegen Verunglücken 

3) Sicherung des Fahrstuhles selbst reven ü 
von Personen beim Mitfahren oder beim Be nn 

4) Sicherung des Betriebes. 
!) Z. 1900 S. 35. 

?) Vergl. hierzu Z. 1900 S. 48. 
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. Der Redner erläutert an mehreren Unglücksfällen aus 
seiner Berufsthätisskeit die Notwendigkeit jener Sicherungen., 
In andern Fällen wieder waren wohl Sicherungen vorhanden 
doch wurden sie ohne Sachkenntnis gehandhabt. Notwendig 
sei es daher auch, wie der Entwurf vorsieht, die Fahrstühle 
einer regelmäfsigen sachverständizeen Aufsicht zu unterstellen. 

In der Erörterung bemerkt Hr. Grosse, dass leider früher 
den Fabrikanten die Einrichtung der Fahrstühle gänzlich über- 
lassen gewesen wäre. Es sei deshalb ganz erklärlich, dass man 
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jetzt noch vielfach mangelhafte Fahrstuhleiurichtungen vor- 


finde; er bedauert, dass den Polizeivorschriften für die Fahr- 
stuhleinrichtungen in Berlin noch nicht allgemeine Geltung 
verschafft worden sei. Diese Vorschriften gingen allerdings 
noch nieht weit genug, wn für die Konstruktion von Fahr- 
stühlen mafsgebend zu sein. Ziemlich mustergültige Fahrstuhl- 
einrichtungen seien in den neuen Stettiner Hafenspeichern 
vorhanden, welche nach den Vorschriften der zuständigen 
Berufsgenossenschaft eingerichtet seien. 


Bücherschau. 


Die Werkzeugmaschinen. Von Hermann Fischer, 
Geh. Reg.-Rat und Professor an der kgl. Technischen Hoch- 
schule zu Hannover. 1. Band: Die Metallbearbeitungs- 
Maschinen. Mit 1354 Fig. im Text und auf 46 lithographir- 
ten Tafeln. Berlin 1900, Julius Springer. Preis 45 ./f. 

Unter dem Titel: -Die Werkzeugmaschinen für den Ma- 
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dieser Zeitschritt veröffentlichten Abhandlungen über dieses 
Gebiet der mechanischen Technologie genügende Aufmerk- 
samkeit geschenkt hat, kann nicht zweifelhaft darüber sein, 
dass Fischer zur Herausgabe eines solchen Werkes in erster 
Linie berufen ist; denn diese Abhandlungen lassen deutlich 
erkennen, dass der Verfasser nicht nur die neuen Erschei- 
nungen mit Aufmerksamkeit verfolgt, sondern hohen Wert 
auf die zeitgemüfse Erörterung aller zur Verarbeitung erfor- 
derlichen Faktoren (Ve.fahren, Werkzeug, Betriebskraft usw.) 
legt- und hierbei theoretische Auseinandersetzungen mit den 
Erfahrungen der Praxis geschickt zu verbinden versteht. 


Der vorliegende erste Band zertällt in vier Teile, wovon 
der erste sich über die spanabhebenden Werkzeugmaschinen 
erstreckt und mit einer Betrachtung über den Vorgaug beim 
Spanabheben schneidender Werkzeuge, die dabei zu über 
windenden Widerstünde, Form, Beschaffenheit und Erhaltung 
der Schneiden mit Rücksicht auf das Material der Werkstücke, 
sowie iiber gewisse mit der Werkzeugarbeit zusammenhän- 
gende Erscheinungen (Erwärmung) und deren Ausgleichung 
beginnt. 


Das folgende Kapitel behandelt die Mittel, welche die 
Gestalt der gegensätzlichen Wege liefern, und zwar zunächst 
die Beziehungen der Wegesgestalten zu den Werkzeugen und 
dann die Führungen im allgemeinen und im besondern. 
Dabei werden zunächst die Formen und Bewegungen der 
Werkzeuge für die einzelnen Arbeitszwecke erörtert und im 
Anschluss hieran die zu den vielfachen Bewegungen brauch- 
baren Führungsorgane sehr eingehend besprochen. An dieses 
Kapitel reiht sich eine ebenso sorgfältig susammengetragene 
Uebersicht über die Mittel, die zur Verbindung der Werk- 
zeuge und Arbeitstücke mit der Maschine dienen, und ein 
weiteres über dieMittel, welche die gegensätzlichen Bewegungen 
hervorbringen. Der Gesamtinhalt dieses grofsen Abschuittes 
umfasst die eigentlichen Bauteile der Werkzeugmaschinen, 
sofern sie nieht wie Lager, Riemenscheiben, Achsen, Zahn. 
räder usw. allgemeiner Art sind, und zwar soweit wie thun- 
lieh mit Rücksicht auf ihre bestimmten Anwendungstormen 
für die einzelnen Maschinen in umfassender und vortreff. 
licher Auswahl masehinenbaulich-wissenschaftlich dargestellt: 
eine Lehre von dem Werkzeugmaschinengetriebe, 
welche die grófste Aufmerksamkeit verdient, da sie nicht 
nur die Konstruktionselemente enthält, sondern zugleich ihre 
passende Anwendung lehrt und in dieser Gründlichkeit in der 
deutschen Litteratur bis jetzt vermisst wurde. 


Am umfangreichsten musste sich selbstverstündlich der 
Abschnitt gestalten, in welchem die »Gesamtordnung der span- 
abnehmenden Maschinen und ihre Gestelle« dargestellt sind, 
weil in ihm die siintlicheun Maschinen für die Metallbearbeitung 
unterzubringen waren. Dieser Abschnitt ist von 46 vorzüg- 
lich ausgeführten Figurentafeln begleitet, die sich insbesondere 
auch durch Angabe der Abmessungen auszeichnen. 


Zur Gewinnung einer passenden Uebersicht hat der Ver- 
fasser drei Gruppen gebildet: A) der gegensätzliche Haupt 
weg zwischen Schneide und Werkstück ist EE 
(Hobelmaschine mit ihren Abarten), B) der Hauptweg : 
kreisförmig‘Drehbank, Bohr-und Gewindeschneidemaschinen , 
C) kreisende Schneiden erzeugen Späne kommaartifn 
Längenschnittes (Fräs- und Schleifmaschinen). Bei ud 
arbeitung dieses Abschnittes waren sehr bedeutende Sc un 
rigkeiten inbezug auf die Auswahl der notwendig S 
renden Beispiele aus der ungemein grofsen Zahl von Se 
führungen zu überwinden. Der Verfasser erreichte sein px 
dadurch, dass er solche Beispiele herbeizog, die nicht nur 
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der allgemeinen Anordnung, sondern namentlich auch in der 
konstruktiven Durchführung als mustergültig bekannt sind, 
zugleich in Fufsnoten auf andere dahingehórende Austüh- 
rungen verweisend. Wir müssen demgemäfs auf eine über- 
wültigende Fülle von neuen Werkzeugmaschinen verzichten, 
weil mehr alte Bekannte als neue Unbekannte zusammeuge- 
tragen sind, aber in anbetracht des Zweckes die getroffene Aus- 
wahl in vollstem Mafse anerkennen, zumal sie vorzüglich ge- 
eignet ist, zugleich gründlich in das ganze eigenartige Wesen 
der Werkzeugmaschinen einzuführen. 

Der zweite Teil umfasst die scherenartig wirkenden 

der dritte die 
Schmiedemaschinen (Hämmer, Pressen, Stauchmaschinen, dann 
Bieg- und Richtmaschinen, Krämp- und Kümpelmaschinen), 
der vierte die Maschinen zur Herstellung der Sandguss- 
formen. Ein eingehendes Studium dieser drei Teile des 
Buches ergiebt in Anlage und Behandlung eine solche Ueber- 
einstimmung mit dem ersten Teil, dass das hierüber Ge- 
sagte auch für sie gilt und es daher nur des Hinweises 
darauf bedarf. 

In dem Vorwort spricht der Verfasser den Wunsch aus, 
dass seine Arbeit zu einer erfolgreichen Erörterung über die 
zweckmäfsigste Darstellungsform für ein Buch über Werk- 
zeugmaschinenkunde Anlass geben möge. Ich glaube, dass 
diesem Wunsch erst nach Erscheinen des Schlussbandes voll- 
ständig entsprochen werden kann, und behalte mir vor, da- 
rauf zurückzukommen. Vorläufig gestatte ich mir nur die 
Bemerkung, dass die Darstellungsform wohl verschieden ge- 
wählt werden soll, je nachdem man die Werkzeugmaschinen- 
kunde allgemein behandeln oder sie in verschiedenen 
Gruppen einzeln darstellen will. Die letztere Form ist 
für das vorliegende Werk zugrunde gelegt und in einer 
durchaus zweckmäfsigen, Erfolg versprechenden Weise durch- 
geführt, sodass alle Beteiligten, namentlich die Werkzeug- 
maschinenfabrikanten, Grund haben, das hervorragende Buch 
mit grofser Freude zu bewillkommnen. 


München, den 6. Mai 1900. E. v. Hoyer. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
Erinnerungen ernster und heiterer Art an den 


Eisenbahnbetrieb im Kriege 1870/71. Von Albert 
Wiesbaden 1899, C. W. Kreidels Verlag. 126 S. 
. 8*. 


(In leichter ansprechender Form schildert der bekannte Professor 
der Technischen Hochschule zu Hannover die interessanten Erlebnisse, 
welehe ihm die Leitung des Eisenbahnbetriebes auf den besetzten franzó- 
sischen Bahnen brachte, bei der er durch Thatkraft und Aufopferung 
vielfach nicht unbedeutende ganz eigenartige Schwierigkeiten überwand.) 


Schriften des Vereines deutscherRevisionsingenieure. Nr.2: 
Anleitung zur Untersuchung der Hebezeuge und 
Prüfung ihrer Tragorgane im Betriebe. Aufvestellt 
nach den Beschlüssen der 6. Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Revisionsingenieure. Berlin 1899, A. Seydel. 16 S. 
8°. Preis 25 Pfg. (Bei Entnahme gröfserer Mengen treten be- 
deutende Preisermäfsigungen ein.) 


‚ Schriften des Vereines deutscher Revisionsingenieure. Nr.3. 
Die Ergebnisse des Preisausschreibens der nord- 
deutschen Edel- und Unedelmetall-Industrie-Berufs- 
genossenschaft vom Februar 1898, betreffend Schutz 
gegen Fingerverletzungen bei Arbeiten an Fallhüm- 
mern und Pressen aller Art. Von P. Hosemann und 
K. Specht. Berlin 1900, A. Seydel. ?9 S. gr. 8? mit 23 Fig. 
Preis 50 Pfg. 

(60 zur Prüfung gelangte Vorrichtungen werden ihrem Wesen nach 
beschrieben, die 10 preisgekrönten eingehender unter Zuhülfenahme dr 
Zeichnung.) 

LeitfadenzurEisenhüttenkunde. Von Th. Beckert. 
2. Auflage. - III. Metallurgische Technologie. Berlin 1900, 
Julius Springer. 290 S. gr.8° mit 267 Fig. und 11 Taf. 
Preis 8 A. 

(Der vorllegende 3. Teil, der vor dem das Werk abschliefsenden 
2. Teil: Eisenhüttenkunde, erschienen ist, behandelt die Verarbeitung 
des Eisens aufgrund der Schmelzbarkeit und aufgrund der Dehnbarkeit, 
also die Giefserel einerseits und das Schmieden, Walzen und Ziehen 
anderseits, Diese beiden Abschnitte waren in der ersten Auflage an 


zwei von einander getrennten Stellen behandelt. 

in einen Teil darf als Vorzug gegenüber der früheren Anordnung be- 
zelehnet werden. Für diesen Tell hat der Direktor des Stahlwerkes 
Differdingen, Professor Brovot, die Bearbeitung der zweiten Hälfte: 
Schinieden, Walzen und Zichen, übernommen.) 

Weltausstellung in Paris 1900. Katalog der Oester- 
reichischen Abteilung. Von dem k. k. Oesterreichischen Ge- 
neral - Kommissariat. Heft 4a, Gruppe VI: Ingenieur- und 
Eisenbahnwesen. Wien 1900, k. k. Hot und Staatsdruckerei. 
191 S. 8° mit Figuren. 

(Der Katalog enthält aufser dem Verzeichnis der Aussteller und 
Ausstellungsgegenstände kurze Einleitungen über den augenblicklichen 
Stand der betr. Gebiete des Ingenieurwesens in Oesterreich.) 

Schiefs- und Sprengmittel. Von Oscar Guttmann. 
Braunschweig 1900, Friedrich Vieweg & Sohn. 248 S. gr. 8? 
mit 88 Fig. Preis 8 A. | 

(Das Buch ist ein durch die neuesten Fortschritte auf diesem Ge- 
biete erweiterter Abdruck des Artikels »Schicfs- und Sprengmittel« des- 
selben Verfassers in Muspratts Chemie und behandelt das Schwarzpulver, 
die Nitrokörper: Schiefsbaumwolle und Nitroglyzerin, Dynamit, Sicher- 
heitssprengstoffe, rauchlose Pulver, Explosivstoffe aus aromatischen Koh- 
lenwasserstoffen, Knallquecksilber und Zündhütchen, flüssige Luft, Zünd- 


schnüre und einen Prüfapparat für Explosivstoffe. 

Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 
I. Bd. 1900, Berlin 1900, Julius Springer. 435 S. gr. 8? mit 
zahlreichen Figuren und Tafeln. 

(Der erste Jahresbericht der Gesellschaft, die im vorigen Jahre Ins 
Leben gerufen wurde, um einen Zusammenschluss aller an der Schiff- 
bautechnik beteiligten Kreise behufs Erörterung wissenschaftlicher und 
praktischer Fragen herbeizuführen, enthält aufser den Satzungen, der 
Enistehungsgeschichte und dem Bericht über die erste ordentliche Haupt- 
versammlung eine Reihe bedeutungsvoller wissenschaftlicher Aufsätze, 
die zumteil als Vorträge auf der Hauptversammlung durch den Be- 
richt in Z. 1899 S. 1571 bereits auszüglich bekannt gegeben sind.) 

Fuhrkolonne, Motorfahrzeug und Feldbahn. Von 
Bauer. Berlin 1900, Ernst Siezfried Mittler & Sohn. 31S. 
gr. 8? mit 6 Fig. Preis 50 Pfe. 

(Der Verfasser unterzieht die Zugkraft des Pferdes einer eingehen- 
den Besprechung, aus der sich ergiebt, dass schon der Bedarf an Pferden 
und Wagen allein für den Verpflegungsnachschub einer grüfseren 
Armeeabteilung kaum mehr zu decken ist. Des weiteren wird dargoethan, 
dass für den maschinellen Betrieb die Motorfahrzeuge als ein Bindeglied 
zwischen Eisenbahn und Wiasserstrafse einerseits und der Zone des 
Fuhrwerkbetriebes anderseits von Wert sein werden.) 

The "Engineering: and electric traction pocket- 
book. Von Philipp Dawson. London 1899, Offices of »En- 
gineering«. 1054 8. 8? mit vielen Fig. 

(Der Wert des Buches liegt in der Zusammenstellung einer grofsen 
Anzahl von praktischen Angaben und Tabellen, die den hervorragendsten 
Werken und Zeitschriften entnommen sind.) 

Die Fortschritte des Automobilismus. Von Lud- 
wig Lohner. Wien 1900, Lehmann & Wenzel. 48 S. ge. 8°, 

(Vortrag, gehalten im  Niderósterreichischen Gewerbeverein am 
22. Dezeinber 1899) 

Geschichte der direkten Eisen- und Stahler- 
zeugung. Von H. Leobner. Wien 1920, Manzsche k. u. 
k. Hof-Verlags- und Universitätsbuchhandlung. 50 S. gr. 8°, 

(Denkschrift anlässlich der Jahrhundertwende. Sonderabdruck aus 
dem Berg- und Hüttenmännischen Jahrbuch der Bergakademie Bd. 48.) 


Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 1900. 
Von Hubert Joly. VII. Jahrgang. Leipzig 1900, K. F, 
Koehler. 1225 S. 8? mit 155 Fig. 

. Les eaux souterraines artificielles. Von J. Gust. 
Richert. Stockholm 1900, C. E. Fritze. 35 S. 8? mit 16 Fig. 


Ein Beitrag zur Wohnungsreform. Gebäude aus 
transportfähigen Einzelräumen, besondeis für Arbeiterwohnun- 
gen. Von Joh. Jäger und Joh. Seiffert. Berlin 1900 
Schuster & Bufleb. 42 S. gr. 8° mit 7 Tafeln. 

Grundriss der Turbinen-Theorie. Von Ernst A 
Brauer Leipzig 1899, S. Hirzel. 124 S D mi l 

, Leipz 99, S. I . . gr. 8° mit 73 Fio. 
Preis 4 A. i ? 


. DieAnkylostomiasis. Fine Berufskrankheit des Bere- 
Ziegelei- uud 'luunelarbeiters. ` Von Dr. Hugo-.F. Gold. 


mann. Wien und Leipzig 1900, Wilhelm Brauinüller. DAS 
gr. 8° mit 1 Tafel, Preis 1,40 M. | 
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Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Manchon auto-allumeur. Von Pierron. (Rev. ind. 26. Mai 
1900 S. 204/05*) Zusannunenstellung verschiedener Konstruktionen von 
Gasglühlichtbrennern mit selbstthütiger Entzündung anhand von Patent- 
schritten. 

Luftdruckferuzündung für Strafsenlaternen in Emme- 
rich a/Rhein. (Journ. Gasb.-Wasserv. 2. Juni 1900 S. 427/25*) 
Mittels Luftdruckes wird ein in der Vorrichtung angeordneter Schwim- 
mer gehoben, der das Einlassventil für das Gas Öffnet. Letzteres ent- 
zündet sich an einer beständig brennenden kleinen Stichlamme. Dar- 
stellung des bei dieser Anlage verwendeten Druckwassergebläses von 
D. Kegler in Mannheim. 

Experimentelle Untersuchung über einige Lichtein- 
heiten. (Journ. Gasb.-Wasserv. 2. Juni 1900 S. 426/27*) Die von 
Petavel ausgeführten Untersuchungen erstrecken sich nur auf Glüh- 
körpereinheiten. Es sind dies: der Krater einer Bogenlainpe, die Pla- 
tineinheiten von Lummer und Kurlbaum und Einheiten aus gesehmol- 
zenem Platin, die Violle vorgeschlagen hat. Die Untersuchungen währ- 
ten 3 Jahre. 


Bergbau. 


Die Versuchsstation für Sicherheitslampen auf der 
berggewerkschaftlichen Versuchsstrecke bel Bigmarckinw 
von Fähndrich. (Glückauf 26. Mai 1900 S. 415/19 mit 2 Taf.) 
Kurze Beschreibung der ganzen Anlage. Ausführliche Dar le 
Lampenversucbsapparates , des Gasdruckreglers und der Vorrichtung 
zur Messung der Druckunterschiede. Das Messverfahren. M m 

Note sur une lampe Mueselerayant prodnit ium n . 
de grisou. Von Chesneau. (Aun. Mines 1900 Heft 3 S. 30€ : | 

icht über die Untersuchung einer Sieherheitslaınpe von Aue er, 
folge einiger Schäden eine leichte Entzündung schlagender Wetter 
s omm hatte. Vorschläge zur Abstellung dieser Mängel. 
e 


Dampfkraftanlagen. 
Corliss engines for eleetric trac- 


; erican 
M a 25. Mai 1900 S. 532/33*) In den elektri- 


in Ke SE ee haben die Corliss-Maschinen grofse Ver- 
a n den. Sie werden meist als liegende, neuerdings auch 
Bu ai venandi Verbundinaschinen mit um 90" versetzten Kurbeln 
“en Se "Die Konstruktionen der Lager sind besonders eigenartig. 
api: agnetischen Anziehung zwischen Anker und Eoluenanse 
we. js S ere bedeutend stärker ausgeführt als in England. 
werden ce p ip Bauarten von liegenden Corliss- Verbundmaschinen 
D P. Aliis Co. in Milwaukee und der C. & G. Cooper Co. in 
Se nn bei iue die augetriebene Dynamomaschine zwischen 
Moun , 


i Tabellen 
den Cylindern angeordnet ist. 


" restellt. 1 f. 
a a des Speisewassers durch frischen Damp 
Erw 


Jari (Mitt. Prax. Dampfk. Dampfm. 1. Jur 1900 S. io 
u: Zei hriftenachau vom 31. März 1900 erwähnten EE 
ee rine test with superheated steam. (Eng. Rec. 

dar Ergebnisse der Versuche an einer Worthington- 
B n $ a E Expansion bei Verwendung von überhitztem 
SE 2 idammrohrkesseln mit Schwoerer-Ueberhitzer erzeugt 
an A ge Zeen durchgeführt, mit überhitztem und mit 
ent na, den Cylindern und Dampfinänteln, sowie mit über- 
dapes EH den Cyliudern, während die Dampfmäntel mit der 

ks m , 
E Du in Verbindung standen. 


Eisenbahnwesen. 
der Herstellung, Bauart und inneren 
x schmiedeiserner Achslagerkasten für nn, 
Eine (senbahn-Fahbrzeuge. Von Sürth. GE 
babn- und le Herstellungsweise und Bauart der Eckstein- 
jun dae S hin ohne vorderen Sehenkelbund. Adtsche Staub- 
nn in o Diehtungsringe von Lósewitz. Korbullys Lager: 
una Deia S Pablsche Abdichtung. Scehmiereinriehtuuzen von 
kastenanor ervorrichtung. Graphiolschmierung von Wagner. 
Lutter. andsc | EE 
Meinungsaustausch. ; « véhicules sur les chemins 
L'attelage automate TY (Ann. Mines 1900 Heft 3 
de fer amer Mis iche Abhandlung über die amerikanischen Eisen- 
s. 315.94”) Umfangreieh Entwicklung ` unter Berück- 
bahnwagenkupplungen: | Ausführliche Beschreibung 
sichtipung der gesetzc 


der Kupplung der Master C 


: iltorm; 

A usfübrungen ? Profi x "aıra agf e . 

EEN BEE Befestigung am Waengi stell 
ung; g 


Die Abmessungen sind in 


Neuerungen in 


Gesehichtliche 
en Bestiinmnuucen. 


Anordnung des Gelenkes;  Verriege- 
Herstellung 


D Die Zeitschrift 


tensehau wird, nach den obigen Stichwörtern in 

ften zusammengefasst und. geordnet, gesondert herausge 
en, s sam Preise von 3 A pro Jahrgang für Mitglieder, von 
und zw 


geben, hrgaug für Nichtmitglieder. 


10.K pro JA 


ar Builder's Association in ihren verschie- ` 


und Prüfung der Kupplungen. Festigkeitsbereehnungen. Die auf den 
amerikanischen Eisenbahnen mit diesen Kupplungen erzielten Ergebnisse. 

Elektrisch gesteuertes Druckluit-Stellwerk, Bauart 
Westinghouse, ausgeführt von der Great Eastern-Elsen- 
bahn. Glaser 1. Juni 1900 S. 219/25*) Ausführliche Wiedergabe 
des in Zeitsehriftensehau v. 1. Juli 99 erwähnten Aufsatzes »Elektro- 
pneumatie signalling plante. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Berechnung gewólbter Brücken. Von Steiner. (Techn. 
Blätter 1899 Heft 2 u. 8 S. 104/08 mit 2 Taf. u. 1 Tabelle) Bestim- 
mung der Stützlinie zweier steinerner Brücken aufgrund der Elastizi- 
tätstheorie und unter Berücksichtigung des veränderlichen Querschnittes 
und Ableitung der zum Verständnis erforderlichen Grundgleichungen. 

Die Linienführung grofser Eisenbögen. Von Bernhard. 
(Zentralbl. Bauv. 2. Juni 1900 S. 257/60*) Wiedergabe des Teiles 
von dem in Zeitschriftenschau vom 9. Juni 1900 erwähnten Aufsatze, 
der sich auf die Festlegung der Bogenform des Kaisersteges in Ober- 
schöneweide bezieht, mit Anknüpfung einiger allgemeiner Gesichtspunkte 
über den Entwurf grofser Brückenbogen. 

Exposition de 1900. Passerelle sur la Seine entre le 
pont de l'Alma et le pont d'Jéna. Von Dautin. (Genie civ. 
26. Mai 1900 S. 49/55* mit 1 Taf.) Die Fufsgüngerbrücke stellt sich 
als Ausleger-Bogenbrücke dar, deren Mittelbogen, als Sichelträger aus- 
£ebildet, sich in kühnem Schwunge über die Fahrbahn erhebt, wäh- 
rend die beiden seitlichen Kragtrüger vollständig unter der Fahrbahn 
liegen und an ihren Enden auf Pendelstützen ruhen. Der Mittelbogen 
hat eine Spannweite von 75 m; die ganze Länge der Brücke heträgt 
120 m, die Breite zwischen den Geländern 8 u. Der Mittelbogen wurde 
ohne Gerüst durch Vorbauen von beiden Seiten aufgestellt. Angaben 
über die Berechnung. 

Special bridge &nd viaduct construction in Western 
Pennsylvania. II. (Eug. Rec. 19. Mai 1900 S. 465/67*) Austübr- 
liche Besprechung von Einzelheiten einer Brücke über die Gleise der 
Pittsburg, Virginia and Charleston Railroad bei Fort Perry, Pa. Vor- 
kehrunzen zum Schutze gegen Abtropfen von flüssigem Eisen aua hin 


überfahrenden Mischern. Darstellung der wichtigsten Knotenpunkte 
und Anschlüsse. 


Elektrotechnik. 


Systems and efficiency of electric transmission in 
factories. Von Aldrich. (Eng. Rec. 19. Mai 1900 S. 475/779) 
Auszug aus einem Vortrare vor der American Association of Mechanical 
Engineers: Der Wirkungsgrad einer Kraftübertrarungsanlage bel ver. 
schiedener Belastung. Die Wahl des besten Verteilungssystems und 
der besten Spaunung. Kraftübertragung durch Gleichstrom. Kraft- 
übertragung durch Drehstrom unter ausschliefslicher Verwendung von 
Induktionsmotoren oder Synehroumotoren oder unter Verwendung von 
Induktionsmotoren für Einzelantrich kleiner Maschinen und von Syn 
chronmotoren für Gruppenantrieb. Ersparnisse bei elektrischer Kraft- 
übertragung. 

Weltausstellung in Paris 1900. Ausstellung der Elek- 
trizitüts - Aktiengesellachaft vorm. W. Lahmeyer & Co., 
Frankfurt a/M. (Glaser 1. Juni 1900 S. 217/19*) Darstellung einer 
1000 KW-Drehstroinmaschine von 5000 V Spannung und 94 Min.-Umdr. 
sowie einer Gleichstrom-Nebenschlussdynamo von 350 KW normaler 
Leistung bei 550 V und 94 Min.-Umdr. Beide Dynamos werden YOR 
einer 1500 pferdigen Verbund-Dampfmaschine der Vereinigten Ma: 
schinenbau-A.-G. Nürnberg und Maschinenfabrik Augsburg angetrieben. 

Die günstigste Dimensionfrung der Stromabnehmer 
bel Schleifringen und Kollektoren. Von Dettmar. (Elektrot. 
Z. 31. Mai 1900 S. 429/36*) Die Formeln zur Bestimmung der Ab- 
messungen von Stromabhnehmern werden anhand von Versuchserzeo 
nissen entwickelt. Bei den Versuchen wurden zunächst an Schleifringen 
und sodann an Kollektoren die Uebergangswiderstände von Kupfer- e 
Kohlebürsten bei verschiedenen Stromdichten, Geschwindigkeiten U 
Auflagedrücken ermittelt. Bei gleichblelbenden Drücken und ub 
dichten bleibt der Uebergangswiderstand für alle e 
über 1 bis 2 m/sek annähernd gleich. Der Uebergangswiderstan] 1 
der Ruhe ist erheblich geringer als der der Bewegung. aen 
und Auflagedruck haben den bedeutendsten Einfluss auf den Wer 
stand. Die mechanische Reibung ist bei Aufstellung der Formeln 
rücksichtiet worden. : 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren bel won 
Spannung. Von Heim. Forts. (Elektrot. Z. 31. Maf 1900 s. pnus 
Die Gestalt der Stromkurve beim Laden mit gleichbleibender SPA 
Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


" alver: 

Die X. Hauptversammlung des bayerischen scite 

eines. (Deutsche Bauz. 2. Juni 1900 S. a Donau Matu: 
Wiedergabe der Vorträge über »Entwürfe zu einem 
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Zeitschriftenschau. 


d XXXXIV. Nr. 24. 
Motorwagen und Fahrräder. 


Kanal« und »Die Donaubrücke zu Regensburg und die von dieser der 
Schiffahrt bereiteten Hindernisse«. 
Der Grofsschiffabrtsweg durch Berlin. 


Schluss. (Zentralbl. Bauv. 30. Mai 1900 8. 253/55) 
lichkeit des Kanales, nachgewiesen aus den Einnahmen und Ausgaben 
in den Jahren 1895 bis 1899. 

The failure of the Austin dam. Von v’ Rosenberg. (Eng. 
Rec. 19. Mai 1900 S. 468/70*) Der Bruch des Austin-Dammes wird auf 
Unterspülungen zurückgeführt. S. auch Zeitschriftenschau v. 9. Juni 1900. 

Recent events at the Castlewood dam. (Eng. Rec. 19. Mai 
1900 S. 464/65*) Der Damm, der schon oft Undichtigkeiten zeigte, 
hat auch bei einem vor kurzem niedergegangenen starken Regenfall 
eine Reihe von Zerstörungen erlitten, die kurz beschriebe werden. 

Ermittlung der Wassertiefenvermehrung der Ströme 
infolge ihrer Regulirung. Von Mattern.  (Zentralbl. Bauv. 
26. Mai 1900 S. 260) Vorschläge zur Bestimmung des Erfolges einer 
Flussregulirung durch Messung der Stromquerschnitte. Beobachtung 
der Wasserstände und Ermittlung der Ausflussmengen vor und nach 
der Regulirung. 

Ueber die Richtung des Erddruckes auf Futtermauern 
und Bohlwände. Von Beyerhaus. (Zentralbl. Bauv. 26. Mai 1900 
S. 263/64) Nachtrag zu dem in Zeitschriftenschau vom 2. Juni 1900 


erwähnten Aufsatz. 


Von Schümann. 
Die Wirtschaft- 


Hebezeuge. 


Die elektrischen Waggonhebewerke am Bahnhof Haupt- 
zollamt in Wien. "Von Freifsler. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
1. Juni 1900 S. 357/64*) Das Hebewerk wurde errichtet, um die Zoll- 
güter von der Stadtbahn nach den 6 m höher gelegenen Magazinhöfen 
des Hauptzollamtes zu befördern. Es besteht aus zwei Hebebühnen 
von 14m Länge und 3,2 m Breite. Die Gesamtlast von 30 t wird in 
1,6 min gehoben. Jede Bühne wird von einem 40 pferdigen Gleich- 
strom-Nebenschlussmotor von 480 V Spannung und 800 Min.-Umdr. 
mittels Schneckengetriebes und 8 Gallscher Ketten gehoben. Zum An- 
lassen der Motoren dienen umkehrbare Steuerschalter, die von Je einem 


1pferdigen Elektromotor betrieben werden. 


Maschinenteile. 


Druckverminderungs-Ventile bei Dekatirgefüfsen. (Mitt. 
Prax. Dampfk. Dampfm. 1. Juni 1900 S. 277) Antwort des Ministers 
für Handel und Gewerbe auf eine Eingabe des Fabrikanten-Vereines 


für die Wollindustrie. 
Materialkunde. 


Die Inanspruchnahme der Kesselwandungen infolge 
ihrer Anarbeitung. Von Gollner. (Techn. Blätter 1899 Heft 2 
u. 3 S, 109/30 mit 1 Taf.) Ausführliche Besprechung der durch das 
Bearbeiten hervorgerufenen Schwächung von Kesselblechen und Wieder- 
gabe zahlreicher Versuchsergebnisse. Angabe von Regeln, die bei der 
Bearbeitung zu beachten sind. 


Messgeräte. 


Experience with water meters at Lexington Ky. Von 
Charles. (Eng. Rec. 19. Mai 1900 S. 471/72) Angaben "über das ín 
Lexington übliche Aichverfahren für Wassermesser. 

Der Volt-Stunden-Zähler von O'Keenan. 

31. Mai 1900 S. 441/43*) Der dargestellte Zähler ee 
durch &ufserst hohen Wirkungsgrad aus. Er ist ein Motorzähler mit 
Stahlmagneten, dessen elektromotorische Gegenkraft nahezu gleich der 
Klemmenspannung ist. Der Zähler kann als Zeitmesser bei Schaltung 
an eine Stromquelle von gleichbleibender elektromotorischer Kraft 
ferner als Wattmesser in Verteilnetzen mit gleichbleibender Strom: 
stärke benutzt werden. In Verteilnetzen mit gleichbleibender Span- 
nung wird er parallel zu einem Neusilberdrahtwiderstand angeschlossen 
der in die Leitung eingeschaltet ist, und von dessen mit der Strom- 
stärke veränderlicher Linienspannung die Angaben des Zählers abhän- 
gig sind. ` 

Hygrométre-balance de Dorian pour cuves de vapori- 
Sage. Von Scheurer. (Bull. Mulhouse März/April 1900 S. 103/05*) 
Nochmaliger Abdruck des in Zeitschriftenschau vom 28. April er- 
wühnten Aufsatzes, in den sich ein sinnstórender Druckfehler ein- 


geschlichen hatte. 
Metallbearbeitung. 


Machines à rainer construites par M. M. Baker frères 
Von Chevillard. (Rev. ind. 26. Mai 1900 S. 197/98*) Darstellung 
einer von Hand zu bedienenden und einer selbstthätigen Nutenstofs- 
maschine. Eingehende Beschreibung des Arbeitsverfahrens, des Werk- 
zeuges und des Werkzeughalters. 


Das Fahrrad. Von Steinach. (Bayr. Ind.- u. Gew.-Bl. 26. 
Mai 1900 S. 161/65*) Die Entwicklungsgeschichte des Fahrrades. 


Das Verhalten des Rades beim Fahren. Forts. folgt. 


Physik. : 

Imperfections des cycles des moteurs thermiques. Le 
»Moteur économique«. Von Duperron. (Génie civ. 16. Mat 1900 
S. 55/57*) Theoretische Abhandlung über Wärmekraftmaschinen. Der 
Verfasser unterscheidet 3 Arten von Maschinen, je nachdem der von 
ihnen ausgeführte Kreisprozess ganz Im Gebiete der gesättigten Dämpfe 
oder ganz im Gebiete der Gase bezw. überhitzten Dämpfe verläuft, 
oder ob er beiden Gebieten angehört. Hiernach geht der Verfasser 
zunächst auf die Maschinen näher ein, deren Arbeitsflüssigkelt stets 
gasförmig bleibt, wobei er zur Vereinfachung anstelle des nicht um- 
kehrbaren Kreisprozesses der wirklichen Maschinen einen »iquivalenten« 


umkehrbaren Kreisprozess einführt. Forts. folgt. 


Btrafsenbahnen. 


Gleise in Landstrafsen. (Zentralbl. Baue, 30. Mai 1900 S. 
255/56) Fortsetzung des Meinungsaustausches zu den in Zeitschriften- 
schau v. 30. Dezember 99, 10. und 24. März und 28. April 1900 er- 
wähnten Aufsätzen. 

Ueber Methoden zur Verringerung der Gefahren vaga- 
bundirender Ströme bei elektrischen Bahnen, insbesondere 
die Kappsche Methode der Schienenentlastung. "Von Teich- 
müller. (Elektrot. Z. 81. Mai 1900 S. 436/389) Nach Besprechung 
einiger anderer Vorschläge wird das Kappsche Verfahren zur Bekäm- 
pfung der vagabundirenden Stróme eingehend erläutert, Bei diesem 
Verfahren werden die Schienen zum Mittelleiter eines Dreileiternetzes 
gemacht, dessen positive Seite von dem Fahrdraht bezw. der Speise- 
leitung, und dessen negative Seite von dem Entlastungskabel für die 
Schienen gebildet wird. In die negative Seite Ist eine Zusatzmaschine 
eingeschaltet; der Widerstand dieser Seite besteht nur aus unverän- 
derlichem Leitungswiderstand. Eine solche Einrichtung haben die 
Strafsenbahnen in Bristol und in Schöneberg bei Berlin erhalten, die 
näher beschrieben sind. Das Verfahren hat sich im Betriebe bewährt. 

Strafsenbahn-Preasluftbremse der »Standard Air Brake 
Company«. (Dingler 2. Juni 1900 S. 350/53*) Ausführliche Wieder- 
gabe des in Zeltschriftenschau v. 3. Febr. 1900 erwähnten Anfsatzes. 


Wasserversorgung. 


The Norfolk mechanical filter plant. (Eng. Rec. 19. Mal 
1900 S. 470/71) Beschreibung der Wasserreinigungsanlage in einem 
von Weston in der American Water-Works Association gehaltenen 
Vortrage. 

Iron as a coagulent for mechanical filters. (Eng. Rec. 
19. Mai 1900 S. 473) Die Versuche von Gwinn in den Wasserwerken 
zu Quincy, Ill, ergaben bei Verwendung von Abfalleisen anstelle von 
Thonerde eine Kostenersparnis von rd. 70 pCt. Das mit Eisen ge- 
reinigte Wasser hat in jeder Beziehung den Anforderungen entsprochen. 

Repairing & 30-inch submerged water main. Von French. 
(Eng. Rec. 19. Mai 1900 S. 470) Kurze Wiedergabe eines Vortrages 
in der American Water-Works Association über die Ausbesserung eines 
Dükerrohres. 

Electrolysis in Peoria. Von Maury. (Eng. Rec. 19. Mai 
1900 S. 467/68) Eine Reihe von Zerstörungen an Wasserrohren, die 
auf elektrolytische Einwirkungen vagabundirender Ströme zurückge- 


führt werden, ist kurz beschrieben. 


Zementerzeugung. 


Der Königshofer Schlackenzement, seine Verwertbar- 
keit und bisherige Verwendung. Von Birk. (Techn. Blätter 
1899 Heft 2 und 3 S. 67/103* mit 2 Taf.) Allgemeines über Schlacken- 
zement. Die Zementfabrik in Königshof; die chemischen und mecha- 
nischen Eigenschaften des dort gewonnenen Schlackenzementes. Be- 
schreibung einer grofsen Anzahl von Bauten, bei denen Königshofer 
Schlackenzement mit gutem Erfolge Verwendung fand. Regeln, die bei 
der Herstellung und Benutzung von Schlackenzement beachtet werden 
müssen. 

Schachtöfen zum Brennen von Kalkstein Dolomit und 
ähnlichen Gesteinen, genannt »Belgischer Ofen*. (Mitt 
Prax. Dampfk. Dampfm. 1. Juni 1900 S. 280/81*) Kurze Wiedergabe 
eines Vortrages von La Baume im deutschen Verein für Fabrikation 
von Zlegeln, Thonwaren, Kalk und Zement. Der Redner bespricht di 
Vorzüge des 1n der Zuckerindustrie fast allgemein eingeführten bel » 
schen Ofens und empfiehlt ihn der Beachtung der Kalk- und Zn. 


fabrikanten. 
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Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Rundschau. 


Der vom deutschen Verein für den Schutz des ge- 
werblichen Eigentums unter Mitwirkung des Vereines 
deutscher Ingenieure und verwandter Vereine vom 14. bis 
16. Mai d. J. in Frankfurt veranstaltete Kongress für gewerb- 
lichen Rechtschutz, an dem als Vertreter der Reichsbehórden 
Geh. Ober-Regierungsrat Haufs vom Reichsamt des Innern, 
Geh. Legationsrat Dr. Lehmann vom Auswärtigen Amt, Prä- 
sident v. Huber, Direktor Dr. Rhenius und Regierungsrat 
Dr. Rósing vom Kaiserlichen Patentamt teilnahmen, hat be- 
sonders für die Reform des Patentwesens manche Klärung 
gebracht. Die Angriffe, die die Vorprüfung in den letzten 
Jahren erfahren hat, gipfelten besonders darin, dass die Prüfung 
des technischen Effektes und der gewerblichen Verwertbarkeit 
zu streng, das ganze Verfahren zu umständlich und lang- 
wierig und das Verhältnis der erteilten Patente zu den An- 
meldungen (im Jahre 1898 weniger als 28 pCt) zu gering sei. 
Vom Ausschusse des genannten Vereines war demgemäls ins- 
besondere vorgeschlagen, nur die Prüfung auf Neuheit bei- 
zubehalten, das bisherige Einspruchverfahren fallen und eine 
kollegiale Beschlussfassung nur dann eintreten zu. lassen, 
wenn der erste Prüfer glaube, ein Patent nicht erteilen zu 
können. Unter Aufrechterhaltung des Beschwerdeverfahrens 
solle Revision bei dem Reichsgericht zulässig sein. Aufserdem 
sei ein Patentgerichtshof einzuführen, der alle auf Patente 
sich beziehenden Streitigkeiten in erster Instanz erledigt. 
Vom Elektrotechnischen Verein war aufserdem die Einführung 
des fakultativen Anmeldeverfahrens empfohlen. Die Beratungen 
des Kongresses erhielten sofort dadurch eine nn 
Richtung, dass unmittelbar nach den Berichterstattungen der 

‚ch! dent des Patentamtes in längerer Rede erklärte, das 
a ei in Anerkennung eines Teiles der vorgebrachten 
da seit längerer Zeit selbst bemüht, den bisherigen Män- 
Kage Vorprüfung abzuhelfen. Es seien demzufolge bereits 

on oe: 899 P ür die Prüfung der Anmeldungen folgende im 
E bestehenden Gesetzes ausführbare Grundsätze 


aufgestellt: ] : 
ifer soll den Anmelder unterstützen, um den 

eg Ka "Kern einer Erfindung herauszuschálen; 
pun Ausdehnung der mündlichen Verhandlungen, 


2) thunlichste e 
Besig besser " Sichtung : des Recherchenmaterials (deutsche 
und jim Patentschriften und Auszüge usw.); 


inander unab- 
: Anmeldung mehrere von einan 

4) xd dungen, ao ist die Zerstückelung der Anmeldung 

hängien d das durchaus notwendige Mafs EE 
nicht über Einsprüche gegen Anmeldungen nicht ertoigen, 
5) wenn ZE E nt notwendig, dass der technische Effekt 
d der auch nur wahrscheinlich gemacht wird; es ge- 
bewiesen oder el die Ueberzeugung, dass der technische 


i i i ten 

. ünstige Wirkung sel schon im ers 
Eine Uer ur die a Grundsätze in sehr erfreulicher 
Jahre der Anwen m Jahre 1899 fast 2000 Patente 


: ten, indem i d 
Weise hervor rüheren Jahren erteilt worden seien; es stehe 
mehr als ? 


nächsten Jahren auf mehr als 50 pCt 


in den N 
eh pun Ts rledigten Anmeldungen Patente erteilt werden 
er en 
würden D, te ferner an, dass die Prüfungszeit 


d kann : 
Der Prüsident er die Industrie Recht habe, wenn sie 
;i und dass dié ^ Bine 
sehr ZE chate Beschleunigung des er es 
E aufgestellte Statistik habe fur di 
E: e 


olgendes ergeben: 


PONE 

!) Aus der 
Zeichenwesen J 
pild zu erhaiten, 
nicht mit der Zahl 


des Blattes für Patent-, Muster- und 
ebt sich, dass man, um ein richtiges 
eilungen und Zurückweisungen 
dem nämlichen Zeit- 


die grofse Mehrzahl der Anmeldungen 
raume rl Er Sv nden Jahren zur Erledigung ids 
eines Jahres ers die In Jedem Jahre insgesamt endgültig erledigten 
Man hat vielmehr die d zu fragen, wie viele en ee 
Anmeldungen ZU es Anmelders erledigt wurden. von den 
und wie el uem pue porem abzuziehen, die der 0. 
erledigten pe t. sel es durch Verzicht oder durch Nichtzah Ea er 
fallen. gelassen ere Erst der Rest stellt die durch das Amt sach ich 
ersten Je d en dar. Unter diesen sind die Erteilungen den 
erledigten en Zu den letzteren wird man eo. 
Ablehnungen E° Vorbescheid rechnen müssen, obwo 
der Nichterklärung “od der ausdrücklichen Zurücknahme gleich 
diese Nichterklärung E ahlreiche Beanstandungen wegen 


h darunter 2 
es EE und Erinnerungen an die erforderte 


Anm die einem frei- 
unterlagen befinden, Fälle, 

EN Week EEN Aus der diesen Grundsätzen a 

uM aufgestellten Tabelle erglebt sich, dass die Prozentz 


Es bedürfen 


bis 200 Tage 18 pCt der erledigten Anmeldungen 
200 » 300 » 32 » » » » 


300 » 400 » 24 » » » > 
400 » 500 » 12 > » » » 
über 500 » 14 » » » » 


Von entscheidender Bedeutung seien hierbei die Frist- 
gesuche, die im Vorjahre auf rd. 19000 gestiegen seien. Der 
Vorschlag, behufs Vereinfachung des Verfahrens die Prü 
der Anmeldungen möglichst in eine Hand zu legen, habe 
vieles für sich. 

Als weitere Reformen wurden die Stellvertretung des 
Präsidenten und die Leitung der Beschwerdeabteilungen durch 
hauptamtliche Mitglieder sowie die Hebung des Standes der 
hauptamtlichen technischen Mitglieder erwähnt, die der An- 
regung und Förderung des Hrn. Staatssekretärs des Innern 
zu danken sei. Die Hauptarbeit liege den Technikern ob. 
Auf 160 Techniker kämen 15 Juristen. Es sei deshalb viel- 
fach als eine Unbilligkeit betrachtet worden, dass dieser Be- 
amtenkategorie bis vor kurzem alle höheren Stellen ver- 
schlossen waren. Zur Hebung dieses Missstandes und aus 
wichtigen sachlichen Gründen seien deshalb in neuerer Zeit 
verschiedene hauptamtliche technische Mitglieder in die höhere 
Instanz berufen worden; aufserdem sei durch kaiserliche Ver- 
ordnung vom vorigen Jahre bestimmt, dass zum Vorsitz in 
den Anmeldeabteilungen nicht blofs Juristen, sondern auch 
Techniker berufen werden können, und es würden dem- 
gemäfs vom Juni d.J. ab drei Stellen von Abteilungsvor 
sitzenden mit technischen Mitgliedern besetzt werden. Die 
Zahl der Anmeldeabteilungen werde auf acht erhöht werden, 
die je eine kleinere technologisch einheitliche Gruppe um- 
fassen, sodass in einer Abteilung nur Fragen behandelt wer- 
den, die sämtliche Mitglieder beherrschen. 


Die Vertreter der chemischen Industrie traten warm für 
die Beibehaltung der Vorprüfnng ein. Nach langen Beratun- 
gen wurden schliefslich folgende Beschlüsse angenommen: 

1) Das Patentgesetz vom 7. April 1891 hat Mängel gezeigt, 
welche eine Abänderung nötig erscheinen lassen. 

2) Der Satz von 30 pCt jährlicher Patenterteilungen ent- 
spricht weder der Entwicklung des erfinderischen Geistes noch 
den Wünschen der deutschen Industrie. 

3) Die Prüfung der Erfindungen erfolgt nur durch ein 
technisches Mitglied des Patentamtes. 

4) In den Fällen, wo der erste Prüfer ein Patent versagen 
zu müssen glaubt, tritt auf Antrag der Partei ein kontradik- 
torisches Verfahren vor der Anmeldekammer ein. 

5) Gegen die Entscheidung der Beschwerdeabteilung steht 
dem Anmelder ein weiteres Rechtsmittel zu. 

6) Stellt sich im Laufe des Erteilungsverfahrens die Ueber- 
einstimmung einer Anmeldung mit einer älteren heraus, 80 
ist die Thatsache beiden Anmeldern mitzuteilen und, wenn 
nótig, ein kontradiktorisches Verfahren einzuleiten. 

7) Vor der Erteilung des Patentes ist dem Patentsucher 
der Text der Patentschrift zur Aeufserung vorzulegen. 
das Patentamt Aenderungen der ursprünglichen Beschreibung 
verfügt, so steht dem Anmelder das Recht der Beschwerde zu, 

Der Vorschlag, neben der bisherigen Vorprüfung wahl- 
weise das reine Anmeldeverfahren einzuführen, wurde zurück- 
gezogen, die Beratung über den Patentgerichtshof bis sum 
nüchsten Rechtschutz-Kongress vertagt. 


— — — —— — 


der Erteilungen im Jahre 1899 auf 49 pCt, also auf nahezu die Hälfte 


aller sachlichen Entscheidungen gestiegen ist. 
Ge 


Jahrgang 


erledigte Anmeldungen 


l 
| 
| 
| 
nicht in Anrechnung ge- | 
bracht: 

a) Abweisungen wegen | 

Nichtzahlung der er- 


sten Jahresgebühr . 197 218 815 

b) ausdrückliche Zurück- 
nahmen . . . . 1887 2 514 3 841 
zusammen 2 084 a 782 d en 
Es verblieben also . . 14 425 15 279 15 16 


Hiervon entfallen auf: 
I Patenterteilungen 
II) Abweisungen: 


5440 = 37,7 pOt| 5570 = 86,4pCt | 743 


a) durch Vorbescheid . | 1947 ! 2128 1746 

b) durch Beschluss der | l 5067 
Anmeldeabteilung . | 5779 = 62,3 pOt 76318) = 63,6 pCt | 

c) durch Beschluss der | m 
Beschwerdeabteilüng | 1259. 1263 


0 z 4970 
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Eine Beschickvorrichtun 


mann in Cleveland, O., ist 1 
i ür den Bau von Herdófen zur ıgun 
rn U. a. war bei Vickers, Sons & Maxim in 


von Interesse '). 


Patentbericht. 


and XXXXIV. Nr. 2. 
pan 16. Juni 1900. 


Strom wird von den seitlich angeordneten Zuleituugsdrähten 
durch Schleifkontakte 77 abgenommen. 

Die Kasten für die Beschickung, welche je etwa 2 t Massel- 
eisen oder 1t Abfalleisen fassen, tragen an ihrem Ende ein 
Ansatzstück aus Stahlguss mit einem Ausschnitt, in den das 


für Herdófen von S. T. Well- 
ei der neuerdings hervortreten- 


tahlerzeugung 


Sheffield eine Versuchseinrichtung seit mehr als, einem halben 


Jahre in Betrieb, die sich 
so gut bewührt hat, dass 
man sie jetzt endgültig 
eingeführt hat. Die Vor- 
richtung ist in Fig.! in 
Schnitten, in Fig.2 in der 


Vorderansicht wiederge- ' 


geben. Vor den Oefen 
bewegt sich auf einem 
Gleis von 3,657 m Spur- 
weite, angetrieben durch 
einen Motor von 25 PS, 
ein Wagen, auf dem 
die maschinelle Einrich- 
tung aufgebaut ist. 
Zwischen ihm und dem 
Ofen läuft auf einem 
zweiten Gleis von 610 
mm Spurweite ein klei- 
nerer Wagen, der die 
Kasten mit der Be- 
schickung trägt. Aus- 
kragende Träger A am 
Gestell des Maschineri 
wagens nehmen dieLauf- 
schienen für den Wagen 
B der Beschickvorrich- 
tung auf. Dieser wird 
durch einen Motor von 
25 PS bewegt; Führungs- 
schienen C, die sich von 
oben her gegen seine 
Räder legen, hindern 
ihn am Kippen. Der 
eigentliche Beschicker, 
ein Gussrohr D, ist an 
einem Kragstück E des 
Wagens mittels eines 
Zapfens Fbeweglich auf- 
gehängt und wird durch 
einen Motor von 25 PS mit 
Hülfe eines Vorgeleges 
und einer Pleuelstange 
G auf- und abwürts be. 
wegt. Auf diese Weise 
sind die höchste und 
die niedrigste Stellung 
des Beschickers festge- 
legt. Mit ihm ist eine 
Bühne verbunden, auí 
welcher der Führer Platz 
nimmt, sodass er gegen- 
über der Beschickung 
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stets dieselbe Stellung hat und die einzelnen Vorgünge gleich- 
mäfsig gut beobachten kann; auf der Bühne sind die Steuer- 
schalter für die schon erwähnten Motoren untergebracht, sowie 
ein weiterer Motor von 3,5 PS, der den Beschicker dreht. Der 


1) The Engineer 16. März 1900 S. 273. 


| also bedeutend erhóht. 
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Ende des Beschickers 
passt. Mittels des Hand- 
hebels A kann ein Riegel 
eingeschoben werden, 
welcher Kasten und Be- 
schicker fest mit ein- 
ander verbindet. 

Der Vorgang ist fol- 
gender: Das Ende des 


SteverscholterBeschickers wird in die 


Aussparung des Kastens 
gesenkt, der Riegel ein- 
geschoben, gleichzeitig 
der Beschicker mit dem 
Kasten an seinem vorde- 
ren Ende gehoben und 
der Wagen B vorgescho- 
ben. DerBeschickkasten 
gelangt in die punktirt 
angedeutete Endlage. 
Jetzt wird der kleine 
Motor auf der Bühne in 
Bewegung gesetzt, der 
Beschickerzunächstnach 
der einen, dann nach der 
andern Seite gedreht 
und so die Beschickung 
gleichmüfsig ausge- 

schüttet. 

Die Vorrichtung be- 
dient in dem oben an- 
gegebenen Falle in Shef- 
field drei 20t-Oefen; 
sie kann jedoch deren 
sechs bedienen. In ame- 
rikanischen Werken hat 
sie schon mehr Eingang 
gefunden, da dort der 
Ersparung von Arbeits- 
krüften durch Einfüh- 
rung maschineller Ein- 
richtungen keine Hinder- 
nisse durch die Arbeiter- 
organisationen in den 
Weg gelegt werden, wie 
dies in England der Fall 
ist. Bei den Homestead- 
Werken der Carnegie 
Steel Co., die ausschliefs- 
lich Wellmann- Einrich- 
tungen zum Beschicken 
verwenden, stehen sechs 
35 t-Oefen im Betriebe. 


Je zwei Oefen sind zusammengebaut und werden von einem 
Arbeiter bedient, der zu seiner Unterstützung einen Hülfsarbeiter 
und einen Jungen hat. Im Notfalle kann ein Beschickwagen 
alle Oefen versorgen. Zum Beschicken eines Ofens werden 
50 Minuten gebraucht, während früher bei Handarbeit 3 Stun- 
den erforderlich waren. Die Leistungsfähigkeit der Oefen ist 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 10781. Umlaufende 
Kraftmaschine. Baldensperger & Bor- 
mann, Zürich. Der am umlaufenden 
Körper d drehbare Flügelkolben b ist so 
gebaut, dass er wührend seines ganzen 
Hubes die zu seiner Aufnahme dienende 
Aussparung z in d nicht verlässt und 
gegen die Begrenzungsflächen von g 
dampfdicht abschliefst, wodurch die nutz- 
lose Ausfüllung von z mit Arbeitsdampf 
vermieden wird. 


Kl. 19. Nr, 109917. Schienenstofs- 
verbindung. E. E. Warner, Milwau- 
kee. Ueber die mit mehreren Löchern 
Im Stege versehenen Schienenenden wird 


ein den Fufs und 
den unteren Teil 
: AT. des Steges um- 
ETT p -d fassender Verbin- 
SA MD TREO LA dungskórper d 
mit Höhlung d, 
geschoben und 

der Hohlraum mit Metall vergossen. 


EL 20. Nr. 110038. Stromm- 
leitungsschiene. A. Sterza, Man- 
tua. Der eine Schenkel a der 
Schiene kann abgeschraubt werden. 
Er trägt oben in einer Höhlung 
an einem Isolirstück den Leitungs- 
draht, 
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Kı. 20. Nr. 110836. Fahrschalter 
und Bremse für Motorwagen. Cl. E. 
Woods, Chicago. Der Handhebel p 
bethätigt mittels des Zahnbogens o den 
Fahrschalter. Zum Bremsen wird p ganz 
nach rechts gedrückt. Dadurch wird zu- 
nüchst der Strom ausgeschaltet und der 
Schalter durch 
den auf q gleiten- 
den Schuh o ge- 
sperrt und dann 
die mechanische 
Bremse durch die 
Kette r angezo- 
gen. 


EI. 20. Nr. 
109392. Unterstützung von Zugseilen. J. Tem- 
perley, London. Sobald ein hinreichend 
langes Stück des Zugseiles d abgelaufen ist, 
wird durch dessen Gewicht die an dem Hebel c 
hängende, von der Feder dı hochgehaltene 
Rolie g beruntergezogen, sodass sich c nun an 
dem Laufseil ci festklemmt und an der be- 
treffenden Stelle ste- 
hen bleibt. g dient 
dann als Laufrolle 
für das Zugaeil. 


Kl. 21. Nr. 109940. 
Bogenlampe. J. 
Bouillet, Levallois-Perret. Wird die 
Lampe eingeschaltet, 80 erregt der Strom 
die Anzündspule j, welche den Anker o an- 
zieht und vermittels der Zugstange e der 
Kohle y eine Schwingung erteilt, die sie von 
z entfernt, sodass sich der Lichtbogen bilden 
kann. Die weitere Regelung erfolgt von 
der Spule m, die durch ein laufendes Ge- 
sperre r und Kegelrüder s,t die Walzen f 
dreht, welche die Kohlen y und z wieder 
zusammenführen. 


Kl. 20. Wr. 109315. Elektromagne- 


Schöneberg. Die Zungen a werden 
von dem kurzen Arm des zweiarmigen 
Hebels c, cı verstellt, an dessen längerem 
Arme der Anker o für die Elektromag- 
nete bi... D befestigt ist. Letztere 
können von dem Wagenführer in beliebiger 
Reihenfolge erregt und damit die Weiche 


gl. 36. Nr. 109642. Benetzvorrich- 

tung für Staubfänger. D. Grove, Ber- 

lin. Aus einem Behälter g wird das 

Wasser von dem Tuche i aufgesaugt und 

| auf die Staubfangtücher f geleitet, die 

| | dadurch gleichmäfsig und schwach feucht 
| l gehalten werden. l 


tisch verstellbare Weiche. B. Korn, 


` nach jeder Richtung umgestellt werden. 


deutscher Ingenieure. 


Kl. 20. Nr. 108995.  Isolirte Luftleitung. E. 
Dussek, Wien. Das isolirte Kabel a trägt an den 
Stellen, wo es zur Stromabnahme frelgelassen ist, in 
einem Gehäuse eine Metallkugel f, die von dem 
zwei solche Abnahmestellen (überdeckenden Strom- 


abnehmerschuh gegen a gepresst wird und den Strom E 
leitet. \ 


Kl. 47. Nr. 107555. Falslager. 
Gebr. Heine, Viersen. Der Ku- 
gelzapfen der Stützwelle a ist als 
Kugel b ausgeführt, die in einer spitzkegelförmigen 
Höhlung von a eingeklemmt ist und zur Auswechslung 
der Stützstelle umgestellt werden kann; sie läuft auf 


einer Spurplatte c, die exzentrisch zu a auf Kugeln 
d drehbar ist. 


Kl. 47. Nr. 107630. 
Rohrverbindung. M. 
Biller und N. L. Sa- 
dezky, München. 

Die Ueberschieb- 
muffe c zur Verbindung der Rohre A 
und A, ist mit Rillen r zur Aufnahme 
von elastischen Dichtungsringen g und 
mit seitlichen Ka- 
nälen s versehen, 
die den Innen- 
druck auf den 
üufseren Umfang 
von g leiten. 


Kl] 47.. Nr. 107765. Druokmindervextil. C. 
Struck, Querum bei Braunschweig. Bel Ab- 
Stellung des Betilebes setzt sich der mit Bohrun- 
gen l,m versehene Kolben b vermöge seiner Be- 
lastung g mit seinem unteren ventilartigen Ansatze 
in die Pfanne f. Beim Wiederanlassen wird er 
auch im Falle des Festsetzens durch den von d 
kommenden und von f zurückwirkenden Hochdruck 
sicher wieder angehoben, sodass die Gefahr, der 
Hochdruck könnte die 
ganze Niederdrucklei- 
tung c erfüllen, ausge- 


schlossen ist. 


Kl. 47. Nr. 107629. Dampfdruckminder- 
ventil. W. Lieberschulte, Wiesbaden. 
Der auf dem Kolben k lastende Niederdruck 
wirkt auf Schliefsen, die Gewichtbelastung 
t auf Oeffnen des Hochdruckkanales c. Die 
Fortsetzung dg von c durchdringt die Fort- 
setzung d, des Cylinders d in schräger Rich- 
tung, und ein über dı geschobener, mit k 
durch Stangen i verbundener Rohrschieber g 
dient zum  Verengen oder Schliefsen von 
d3, sodass der Hochdruckdampf den Kolben 
k nicht berührt und Störungen durch Fest- 
laufen vermieden sind. Dichtungsringe gı 
und gs gestatten einen dampfdichten Ab- 
schluss und ersparen eine besondere Absperr- 
vorrichtung. 
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Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung / s JE 
unseres Vereines wüh- U Re. AE. éi 


-— -— J 77 
D AIO Wr AL 7, 


rend der Dauer der —A 
Weltausstellung ist 77 
Hr. Ingenieur Möl A 
ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer be- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr A G 
vorm.) Ferner steht SES E 


e / 
dee 


7 GG | 


den Mitgliedern unse- SS / 
res Vereines IN dem | SES | 
Gebäude für Trans- apre gen 


Ingenieurwesen ; 
E, und Ausstellung deutscher Ingenieurwerke iiid 


Selbstverlag des 


Klasse 29) ein Raum 
zur Verfügung, wo 
ihnen Gelegenheit 
geboten ist, Briefe zu 
schreiben und in 
Empfang zu nehmen 
u. dergl. m. 
Aufserdem werden 
im Deutschen Wirts. 
haus (Münchner Spa- 
tenbräu) auf dem 
Marsteld an der Ave- 
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den von 10'h bis 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure 


Plütze bereit gehalten werden. 


Vereines. Komrmáissiensverlag und Expedition: Julius Springer in Beilin N. — A. W. Sechade's Buchdruekerei in Berlin 8. 
er = 


wi 


"mig 


Msc 
E ^as 


EE, 
IE. Au 


12) Antrag des Fränkisch-Oberpfälzischen Bezirksvereines, der 
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Tagesordnuni und Festplan der XXXXI. Hauptversammlung des Ver- Zeltschriftenschau "X". 
NR  elnes deutscher Ingenieure in Köln 1900 . ©. dae X 793 Patententbericht: Nr. 107716, 109570, 110926, 109166, 107885, 
Fahrzeugmotoren für tlüssige Brennstoffe. Von H. Güldner 111016 b Ge e E. Ge. deut dea ue S Ee E orf ow, ue DEB 
(Fortsetzung) . . . . . . . . . . . . . . . . 1797 Angelegenheiten des Vereines: Geschäftsbericht über das Jahr 
Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. Von G. Mehrtens | von der XXXX. bis XXXXI. Hauptversammlung. — Haushaltplan 
(Fortsetzung) . . . . . . . 4 . s. D0Ä , für das Jahr 1901. — Rechnung des Jahres 1899. — Die 
Ueber die Wirksamkeit der Dampfkesselüberwachung im Deut- Tháütirkeit der Bezirksvereine {m Jahre 1899/1900. — Die 
Pub t Lt x A c 4 Weltausstellung in Paris 1900 . . . . . . . . « 818 


schen Reiche. Von C. Bach. 


Tagesordnung 


der XXXXI. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
in Köln 1900. 


Montag den 2. Juli. 
Beginn vormittags 9 Uhr. 
1) Eröffnung durch den Vorsitzenden. 


2) Geschäftsbericht des Direktors. 


3) Vorträge: Hr. Ingenieur Schott: Die Braunkohlenindustrie des Kölner Bezirkes. 
Hr. Oberingenieur Wagener: Beiträge zur Frage der Kraitgasverwertung. 


Dienstag den 3. Juli, 
$ Beginn vormittags 9 Uhr. 
4) Rechnung des Jahres 1899. 
5) Vertrag mit Julius Springer. | 
6) Wahlen dreier Vorstandsmitglieder für die Jahre 1901 und 1902. 
7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter für die Rechnung des Jahres 1900. 
8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure; 


dazu Antrag des Kuratoriums, 
in Ausnahmefällen auf 800 A zu erhöhen. 


den Höchstbetrag der Bewilligung an eine und dieselbe Person innerhalb eines Jahres 


3) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 

10) Berichte des Vorstandes über: 
a) Normalien zu Rohrleitungen für hohen Dampfdruck. 
b) Maulweiten der Schraubenschlüssel zum S-I-Gewinde. 


"cl Weltausstellung in Paris 1900. 
d) Herstellung und Herausgabe eines internationalen technischen Wörterbuches. 


ec) Normen für Spiralbohrerkegel. 


11) Pensionskasse für die Beamten des Vereines. 
Nr. 36 der Ausführungsbestimmungen einen Zusatz zu geben, 


welcher lautet: 
. Angelegenheiten, welche die Organisation des Gesamtvereines betreffen, sowie solche, deren schliefsliche 
Erledigung dem Vorstandsrat oder der Hauptversammlung zusteht, dürfen nicht von Versammlungen von Abgeordneten 
der Bezirksvereine beraten werden, zu deren Beschickung nur ein Teil der Bezirksvereine eingeladen war, oder deren 
Einberufung nicht durch den Vorsitzenden des Gesaimtvercines statutgemäfs erfolgt ist.« 
13) Antrüge des Vorstandes zu SS 31 und 34 des Statuts: 
a) dem Absatz 2 des S 31, welcher jetzt lautet: 
»Dieser Betrag wird, falls er nicht vorher schon bezahlt ist, im Monat April durch Postauftrag erhoben«, 


folgende Fassung zu geben: 
»Dieser Betrag wird, falls er nicht schon vorher bezahlt ist. vom 15. Dezember ab fü 
durch Postauftrag erhoben.« ML RE 
b) dem $ 34, welcher jetzt. lautet: 
»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche es seinen Beitrag bezahlt hat, Anspruch auf kosten- 


WES lia freie Zusendung eines Exemplars der Vereinszeitschrift. Ehrenmitglieder erhalten die Zeitschrift unentgeltiich« 
) 
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folgende Fassung zu geben: 

»Jedes ordentliche Mitglied hat für die Zeit, für welche es seinen Betrag bezahlt hat, Anspruch auf ein 
Exemplar der Vereinszeitschrift, das den Mitgliedern in Deutschland und den deutschen Schutzgebieten sowie 
in Oesterreich-Ungarn und Liechtenstein ohne besondere Vergütung, den übrigen Mitgliedern gegen eine Ver- 
gütung von 10 A, welche zugleich mit dem Jahresbeitrage von 20 M zu zahlen ist, kostenfrei zugestellt wird. 
Ehrenmitglieder erbalten die Zeitschrift unentgeltlich. 

Jedes Mitglied ist verpflichtet, der Geschüftstelle des Gesamtvereines seine Postadresse sowie derer 
Aenderungen mitzuteilen. Falls der Verein ihm die Zeitschrift auf dem Wege des Postzeitungsverkehrs liefert, 
muss das Mitglied der Geschüftstelle auf deren Verlangen alljihrlich den dazu erforderlichen Bestellschein, mit 
seiner Unterschrift versehen, einsenden. Die hierdurch erwachsenden Portokosten trägt der Gesamtverein«. 


14) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
15) Hausbaltplan für 1901. 
Mittwoch den 4. Juli. 


An diesem Tage findet ein Ausflug nach Bonn und dem Siebengebirge statt. Falls die Vereinsangelegenheiten am 
. Dienstag den 3. Juli nicht erledigt sein sollten, wird am 4. Juli vormittags 101/, Uhr. in Bonn eine weitere Sitzung der XXXXI 


Hauptversammlung stattfinden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 


Lemmer. 


Festplan 
für die XXXXI. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
in Köln 1900. 


Sonntag den 1. Juli. 


Abends von 8 Uhr abl: Begrüfsungs-Zusammenkunft mit Konzert im Börsensaale des Gürzenich (vergl. Plan Q D, Martipstraíse. 
Festtrunk, dargeboten vom Kölner Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Montag den 2. Juli. 


Vormittags 9 Uhr: Vereinssitzung im grofsen Saale der Bürgergesellschaft, Róhrergasse (beim Museum Wallraf-Richartz) (vergl. 
Plan @ ID. Frühstücksgelegenheit in den Restaurationsräumen der Bürgergesellschaft. Beendigung der Sitzung 
gegen 2 Uhr. 

Nachmittags 4 Uhr: Gemeinschaftliche Besichtigung des Domes unter sacbkundiger Führung. Treffpunkt: Mittelschiff des Domes. 

Nachmittags 61/3 Uhr: Festessen im groten Saale des Gürzenich. (vergl. Plan @ I) 


Dienstag den 3. Juli. 


Vormittags 9 Uhr: Vereinssitzung im gcofsen Saale der Bürgergesellschaft (vergl. Plan Q1). 
Mittagsessen nach freier Wahl. 
Nachmittags: Besichtigung von Fabriken und technischen Anlagen. 


In dem nebenstehenden Plan des mittleren Stadtteiles sind die Treffpunkte der einzelnen Gruppen, soweit angängig, durch (@) und die hinter 
der Gruppenbezeichnung eingeklammerten Buchstaben (A—D) bezeichnet. 


Gruppe 1: Ribbertsche Braunkohlen-, Briket- und Thonwerke ` Rückfahrt von Helios, 6 Uhr mit Straßenbahn (Ehren 
in Hermülheim bei Köln und Gruhlsches Braun- feld-Friesenplatz-Zoolog. Garten) zum Aben ee 
kohlen-Briketwerk, Brühl. Führer Hr. Schott. | Gruppe 4: Schlacht- und Viehhof und Eisenbahnhauptwerk" 

Treffpunkt: Barbarossaplatz. (Strafsenbahn- ` stätte Nippes. Führer Hr. Metge. it 
linie: Rundbahn, weifses Schild.) Abfahrt 2 Uhr Treffpunkt: Heumarkt ((@)C). Abfahrt mi 


6 Min. mit Sonderzug der Vorgebirgsbahn. Rück- | Strafsenbahn Kóln-Schlachthof um 21/, Uhr. Rück- 
fahrt mit Sonderzug vom Gruhlwerk (Kierberg) fahrt 6 Uhr mit Strafsenbahn (Sechzigstrafse-Nippe* 
nach Kóln (Hauptbahnhof) und von da mit Strafsen- Zoolog. Garten) zum Abendfest. n 
bahn (Dom-Zoolog. Garten) oder Schiff zum Abendfest. Gruppe 5: Maschinenbau-Anstalt Humbold und Akkumulator? 
Gruppe 2: Hafenanlagen, Wasser- und Elektrizititswerk. Füh- ` ` fabrik Gottfried Hagen. Führer Br ee 
rer Hr. Joly. | Treffpunkt: Deutz Schiftbrücke (eil) Ab ie 
Treffpunkt: Malakoff-Turm am Rheinhafen((S)A). | mit Strafsenbahn Deutz-Kalk 3 Uhr. Rückfahrt v? 
Beginn der Hafenbesichtigung 3'/; Uhr. Rückfahrt e Uhr ab Deutz und von Kóln mit Schiff zu 
vom Elektrizitätswerk von 6 Uhr ab mit Strafsen- Abendfest. 
bahn vom Chlodwigsplatz (Ringbahn) über die Gruppe 6: Gasmotorenfabrik Deutz. Führer Hr. Knap (9D). 
Ringstrafse zum Abendfest. | Treffpunkt: 3 Uhr Deutz Schiffbrücke ( E? 
Gruppe 3: Rheinische Glashütten- Akten - Gesellschaft oder | Abfahrt von 3, Uhr ab mit Strafsenbahn Pr 
Städtische Gaswerke (im Bau: Retortenöfen, Gasbe- Mülheim. Rückfahrt 7 Uhr mit Schiff ab Mülhe 
hälter von 64000 cbm Inhalt, letzterer ausgeführt von | zum Abendtest. e der Zy” 
der Kólnischen Maschinenbau-A.-G., Köln-Bayenthal) | Gruppe 7: Eisenbahnwagen- und Maschinenfabrik van der 


und Elektrizitäts - Aktien - Gesellschaft »Helios«. pen & Charlier. Führer Hr. Hartman. Abfahrt 


Führer Hr. Draeger. Treffpunkt: Deutz Schiffbrücke (elt) 
: SN «fahrt 
Treffpunkt: Uhrturm am Hauptbahnhof ((e)B). | 4 Uhr mit Strafsenbahn Deutz-Mülheim. DO" 


Abfahrt 2'/, Uhr mit Strafsenbahn (Dom-Ehrenfeld). 7 Uhr von Mülheim mit Schiff zum 


Abends von $ Uhr ab: Abendfest in der Flora oder im Zoologischen Garten. Rückfahrt mit der Strafsenbahn j(bis 121/ Uhr Nachts} 


Band 


—— 


vormit 
kun: 
sicht 
ehm 
ow 
Vol, 
ko! 
NS 


d ] 


` da feig 


T D Gi 
DE, EEE 


ruch wie 
-hieten some 
và eine Ve 
zech wird. 


ver derer 
sehr Dedert 
"e Sen, Ri 


MAI 


Bre 


Band XXXXIV. Nr. h. Tagesordnung und Festplan für die XXXXI. Hauptversammlüng in Köln 1900. 
NEUES AR Jani 1900, ——— ENDURO LL ee er 


Mittwoch, den 4. Juli. 


bfahrt mit Sonderdampfer nach Bonn. 
einssitzung in der Beethovenhalle. 


Vormittags 8!/ Uhr: A 
rüfsung am Arndt-Denkmal auf dem »Alten Zoll«. Gegebenenfalls Ver 


Ankunft 10!/; Uhr. Beg 


Besichtigung der Rheinbrücke. 
Nachmittags 12!/;, Uhr: Gemeinsames Mittagessen in den Räumen der Lesegesellschaft in Bonn. 
Nachmittags 4 Uhr: Fahrt mit Sonderdampfer nach Kónigswinter. Besteigung des Drachenfels oder des Petersberges. 


Abends pünktlich 8 Uhr: Rückfahrt mit dem Dampfer nach Köln 


Beleuchtung des Rheinufers, Feuerwerk. 
Schlusstrunk im Bórsensaal des Gürzenich. 


Donnerstag, den 5. Jull. (auf Einladung des Bergischen Bezirksvereines) 


Ausflug nach der Müngstener-Brücke und nach Elberfeld. l 7 
Morgens 9 Uhr: Abfahrt mit Sonderzug von Köln-Hauptbahnhof nach Schaberg. Besichtigung der Kaiser Wilhelm-Brücke. 
Frühstück. | 
Mittags 1 Uhr: Abfahrt mit Sonderzug von Schaberg nach Elberfeld, Mittagessen im Zoologischen Garteu daselbst. 
der neuen Elektrizit&tswerke. Nachmittags 


Nachmittags 4 Uhr: Fahrt auf der Schwebebahn Elberfeld-Barmen zur Besichtigung 
6!/ Uhr Rückfahrt mit der Schwebebahn zum Zoologischen Garten. 


Schlusstrunk, gegeben vom Bergischen Bezirksverein. 
Abends 10!/;, Uhr: Rückfahrt Elberfeld-Kóln. 


Die sämtlichen städtischen Museen und Sammlungen sind vom 1. bis 4. Juli für die Teilnehmer gegen Vorzeigung 


der Festkarte unentgeltlich geóffnet. 
Während der Vereinssitzungen sind für die Damen besondere Veranstaltungen in Aussicht genommen: Korsofahrt durch 


die Stadt, Besichtigung von Kirchen, Museen usw. unter sachkundiger Führung. 


Rundbahn 


Å 
Gei Qverbahn (6) 1 (zum Barbarossaplalz) 


Stol keet 


- @1 Gürzenich [Be- 


H e A / Ro a - 
AI 2 Ar | grüfsungsabend , Fest- 
7 mi | e essen, Schlusstrunk]. 
@ 11: Burgergeselischatt 
[Vereinssitzungen am 


Ban Ar tp Montag und Dienstag]. 
ER uta SEI | | (A bis D Treffpunkte 

` | der Besicbtigungsgrup- 
| pen (vergl. diexe). 


e 1 bis 27 Hotels. 


Z Anlegestelle der 
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R Abfalırtstelle des Son- 
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| Teilnehmerkarten 
(werden bei der Geschüftstelle nur gegen Vorzeigung der Mitgliedskarte des Hauptvereines ausgegeben). 
a) Fes : 
) = deg für Herren or e e e n sn nf n sS 18A | 5. zur Teilnahme an den technischen Besichtigun- 
ieselbe berechtigt: | | gen am Dienstag, den 3. Juli; 

1. zum Empfang des Festabzeichens, der Festschrift, 6. zur Teilnahme am Abendfest am Dienstag, den 
i des Führers durch Köln, des Liederbuches; 3. Juli in der Flora oder im Zoologischen Garten; 
2. zur Teilnahme am Begrüfsungsabend am Sonn- 7. zur Entnahme der Karte für die Rheinfahrt nach 
tag, den 1. Juli; Bonn und dem Siebengebirge am Mittwoch, den 
3. zur | emeinschaftlichen Besichtigung des Domes 4. Juli gegen den unter d) bezeichneten Betrag; 
am Montag, den 2. Juli; 8. zum Schlusstrunk im Börsensaale des Gürzenich 
4. zur Entnahme der Karte zum Festessen am Mon- am Mittwoch, den 4. Juli (nach Rückkunft von 

tag, den 2. Juli gegen den unter c) bezeichneten - der Rheinfahrt); 
9. zur Entnahme der Karte für den Ausflug Nach 


Betrag ; 
104 
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Taxesordnung 


Müngsten-Elberfeld am Donnerstag, den 5. Juli 


gegen den unter e) bezeichneten Betrag. 


b) Festkarte für Damen. 


Dieselbe berechtigt: 

1. zum Empfang des Festabzeichens, 
dureh Kóln und des Liederbuches; 

2. zur Korsofahrt durch die Stadt mit Frühstück 
im Stadtgarten am Montag, den 2. Juli; 

3. zu den Besichtigungen von Bauwerken und Mu- 
seen unter sachkundiger Führung am Dienstag, 
den 3. Juli; 

4. zu den unter a) 2 
tungen. 


10 M 


des Führers 


bis 9 aufgeführten Veranstal- 


c) Karte zum Festessen für Herren und Damen je 5M 
Dieselbe berechtigt zur Teilnahme am Festessen im 

grofsen Saale. des Gürzenich am Montag, den 2. Juli. 

Der Abschnitt gilt als Zahlung für das trockene Gedeck. 

(Die Karte kann nur mit einer Karte a) oder b) oder der 

unter f) bezeichneten Tageskarte gelöst werden.) 


d) Karte zur Rheinfahrt nach Bonn und dem 
Siebengebirge am Mittwoch, den 4. Juli . 
Die Karte berechtigt: 
1. zur Fahrt mittels Sonderdampfers nach Königs- 
winter und zurück; 


10 M 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 


und Festplan für die XXXXI. Hau 


2. 


3. 


e) Karte zum Ausflug nach Müngsten-Elberfeld 
am Donnerstag, den KR 


Zeitschrift des Vereines 


ptversammlung in Köln 1900. 
u = deutscher Ingenieure. 


zur Teilnahme am gemeinsamen Mittagessen in 
den Räumen der Lesegesellschaft in Bonn; 

zur Fahrt mittels Zahnradbahn auf den Drachen- 
fels oder den Petersberg und zurück. 


5. Juli . 8 M 


Die Karte berechtigt : 


E 


2. 


3. 
4. 


zur Hin- und Rückfahrt Kóln-Schaberg-Elberfeld- 
Kóln; 

zur Teilnahme am Mittagessen im Zoologischen 
Garten in Elberfeld (trockenes Gedeck); 

zur Fahrt auf der Schwebebahn hin und zurück; 


zur Teilnahme am Schlusstrunk im Zoologischen 
Garten. 


Aufserdem werden folgende Tageskarten verausgabt: 


f) Tageskarte für Montag, den 2. Juli einschl. Karte zum 
Festessen . t Meu vb rm. Wick d. de ON De cd ede cd 
g) Tageskarte für Dienstag, den 3. Juli einschl. Karte 
zum Abendfest. . . re c or ot ot t n 
h) Tageskarte für Mittwoch, den 4. Juli zur Rheinfahrt 15 M 
i) Tageskarte zum Ausflug nach Müngsten- Elberfeld 


Gegen 


Vorausbestellung der Teilnehmerkarten. 


Wir bitten dringend, die gewünschten 
spätestens bis zum ?8. Juni vorauszubestellen, 


Teilnehmerkarten unter Benutzung 
um rechtzeitig einen Ueberbliek über die zu erwartende Teilnehmerzahl zu 
erhalten und eine beschleunigte Abfertigung in der Geschäftstelle 2 


10 A 


8 M 


der beiliegenden Anmeldekarte baldigst, 


u ermöglichen. 


Geschäftstelle. 


Die Geschättstelle der Hauptversammlung befindet sich: 


Sonntag, den 1. Juli von 9 bis 12 Uhr vormittags und von 3 bis 10 Uhr nachmittags im Erdgeschoss des Gürzenich, Martinstrafse 


(vergl. Plan @ D. 


Montag, den 2. Juli SE von vormittags 8 Uhr bis nachmittags 


Dienstag, den 3. Juli 


2 Uhr im Gebäude der Bürgergesellschaft, Röhrergasse (beim 
Museum, vergl. 


Plan @ ID. 


Sehluss der Teilnehmerlisten. 


für das Festessen: Montag, den 2: Juli vormittags 11 Uhr; 


für die Besichtigungen: Montag, den 2. Juli nachmittags 2 Uhr. 


liche Vorbedingung tür den Eintritt in 
für die Rheinfahrt: Dienstag, den 3. Juli mittags 12 Uhr; 
für den Ausflug nach Müngsten-Elberfeld: Dienstag, 


(Der Besitz der betreffenden Besichtigungskarten ist unerläss- 
die Werke); 


den 3. Juli mittags 12 Uhr. 


Postsendungen an die Festteilnehmer 


können während der Versammlungstage »an die Geschäftstelle der 41. 


gerichtet und dort während der Dienststunden in Empfang gen 


. ] 4 
Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


ommen werden. 


Hotelverzeichnis. 


Die Lage der einzelnen Hotels ist im Plane durch Eintragung der laufenden Nummer kenntlich gemacht. 


Preis mit Bett 


pro Tag incl. Frühstück. 


1. Hotel Continental 


5,00 
2. » Kölner Hof 4,70 bis 6,20 
3. >» Disch -—- EE 4,50 
4. » Gr Kurfürst. ee - 4,25 bis 6,25 
5. >» Emst .. e 9 x09 05 4,20 bis 6,20 
6 » Kaiser Wilhelm (Westbahnhof. 

Rundbahn). ee is 4,00 

7. » Englischer Hof. 4,00 
$. » Metropole . EE 4,00 
9. »  Schaumburger Hof 3,50 bis 5,00 
10. » Reichshof . 3,50 bis 4,00 
11. » Victoria e A A c» d 3,50 bis 4,00 
12. » St. Paul — ee 3,50 bis 4,00 
13. >»  Frünkischer Hof 3,50 bis 4,50 
14. »  Kaiserhof. 


E ; 3,00 bis 4,00 
Da die Versammlung in die Zeit des 


Preis mit Bett 
pro Tag incl. Frühstück. 


e 3,50 

15. Hotel Mittelháuser . . «en. dé 
1 
16. » Mainzer Hof . d 3,00 a » 
17. »  Belgischer Hof . SCH 
18.- 3 Fils s x 9 0o 5o " 
19 Europäischer Hof 3,50 
GE Ewige Lampe l 

SE H 3,50 
20. » Bristol. . - 3.50 
21. » Palast Hotel. . - 3:00 
23. » Hof von Holland . 3.00 
23. >» Metzer Hof . . > > 3 00 
24. » Zum Deutschen Haus 3.00 
25. Weidenhof . . ri ; Ly 
26. » Kaiser Friedrich (Südbahnhot. E 

Querbahn) . E. TS 2 $ 3,00 
297. » Zum Römer. . » - « 


E à stärksten Fremdenverkehrs füllt, werden die Teilnehmer dring 
zeitig bei den obenstehenden Hotels die gewünschten Zimmer selbst z iii 


Sollte es einzelnen Theilnehmern nicht gelinget j ü 
e en, die gewüns 
während der Dienststunden am Sonntag Auskunft erteilt weiche Gasthó 


u 


chte Unterkunft zu erhalten, 


bestellen. aariin der Geschäftstelle 


fe und Privat-Logis noch Zimmer frei haben. 


Köln, im Juni 1900. 


" Der Festaussthuss für die XXXXI. Hauptversammlung. 
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Band XXXXIV. Nr. 25. 
23. Juni 1900. 


Güldner: Fahrseugmotoren für flüssige Brennstoffe. 
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Fahrzeugmotoren für flüssige Brennstoffe. 
Von Hugo Güldner, Augsburg. 


(Fortsetzung von S. 570) 


7) Motor von Schwanemeyer. 


Ausführung: Aachener Stahlwarenfabrik vornr 
Carl Schwanemeyer A.-G. Aachen. Die Firma ist eine 
der ersten, welche die in der Einleitung dieses Fachberichtes ` ` 
empfohlene Arbeitsteilung zwischen Motor- und Fahrzeugbau 
verwirklichen und ihren neuen Benzinmotor im grofsen als | 
Sonderfabrikat herstellen will. 5!Die Bauart lässt bereits _ 
eine weitgehende Anpassung der Kraftmaschine an die be- - 


Fig. 48. 
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sondern Anforderungen des Fahrzeuges erkennen und bietet 
auch in der Durchbildung von Einzelheiten manchen selb- | 
ständigen Gedanken. Um den Fahrzeugíabriken eine mit | 
allem Zubehör vollkommen einheitliche, ohne weiteres zum 

Einbau fertige Kraftmaschine zu bieten, ist der Schwane- | 
méyer-Motor mit sümtlichen Uebertragungsteilen zu einem 


He 
Z A 
17 


baulichen Ganzen vereinigt. 2 Stirnräderpaare für grofse 
und kleine Geschwindigkeit, 2 Reibkupplungen, 1 Differenzial- 
getriebe für die Treibachse usw., sind in das gemeinsame 
Gehäuse a, Fig. 48 bis 50, eingebaut und entnehmen ihre 
Bewegung dem Rädervorgelege b und der Kurbelwelle c. 
Die Vorgelegeachse b dient gleichzeitig als Steuerwelle des 
Motors, hat also die halbe Geschwindigkeit des letzteren, und 
trágt dementsprechend die unrunde Scheibe d für das Aus- 
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puffventil ‚und den Zündstrom - Unterbre- 
cher e. Alle drei Wellen liegen neben 
einander in der Mittelebene des Gehäuses, 
welches selbst in der oberen und unteren 
Hälfte vollkommen gleich gehalten ist, 
beides, damit man für grófsere Leistun- 
gen anstelle des Gehäusebodens aı einen 
zweiten Cylinder anbringen kann. ` Die 
Kolben arbeiten alsdann auf den gemein- 
samen Kurbelzapfen, 

Der Kompressionsraum ist ganz in 
den oberen Teil f; des Kolbens f verlegt, 
sodass der dünnwandige Kolbenrand fast 
den Cylinderdeckel erreicht. Die Er. 
bauerin nimmt an, dass die Spannung 
der Verbrennungsgase den Rand gegen 
die Bohrung pressen und dass der Kolben 
80 auch bei nur 2 Ringen gut dichthalten 
wird. Das Einlassventil g ist selbstthitig ; 
das Auspuffventil A wird durch das Gestänge i à > gesteuert. 
Zwischen beiden Ventilen sitzt der elektrische Zünder k, dessen 
Strom 4 Trockenelemente oder 2 Akkumulatorzellen von rund 
20 Amp-Std Leistung erzeugen. Wie das Schaubild der bau- 
lichen Einzelteile des Motors, Fig. 51, erkennen lässt, steht 
die Induktionsspule unmittelbar auf dem Cylinderdeckel.-.. Dor 


A 
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Stromunterbrecher hat die eigenartige Konstruktion, Fig. 52. 
Eine zwischen 2 Kontaktschrüubchen a und a; schwingende 
Metallfeder b wird im Augenblick der Zündung durch die Vul- 
kanfiberrollec der Unterbrecherscheibe d gegen das Schräubchen 
a gepresst und dabei der Primürstromkreis geschlossen. Nach- | 


deutscher. Ingenleure. 


zeitig als Regulatorfeder; eine Veränderung ihrer Spannkraft 
hat also entsprechende Geschwindigkeitswechsel zur Folge. 
Das in Fig. 53 mit Gewinde angegebene Spannstück f der 
Feder d ist in Wirklichkeit vom Führerstande aus achsial ver- 
schiebbar (vergl. Fig. 49), und der Führer ist dadurch in die 


Sig. 51. 


7 ? "et ba: ae 


b freigegeben bat, ER e auf | 
i ü Legende Kontaktschraube a; zurück, , bei eren 
D dida. zweiten Stromschluss herbeiführend. Ein 

Zurückprallen auf Kontakt a ruft einen dritten Stromschluss 

hervor, der, wie die ersten beiden Schlüsse, das later de 
eines Zündfunkens im Ventilkanal zur Folge hat. : : So 
Blattfeder b immer zwangläufig gegen die Kontaktschr Eu en 
gepresst wird, so ist jedenfalls die metallische Berü rung 
zwischen ihnen besser gesichert und ein nn er 
Kontaktflächen nicht so leicht störend wie bei den nur durch 
die eigene Federkraft schwingenden Neefschen Hümmern. 
Die den ganzen Unterbrecher tragende Platte e kann D 
Hebels f um die ee gedreht und dadurch der Zünd- 

i legt werden. | 

augen schwindigkeitsregelung beruht aufser auf der Ein- 
stellung der Zündung hauptsüchlich auf, EE des 
Arbeitsgemisches durch Auspuffgase. Bei Ueberschreitung 
der normalen Umlaufzahl wird das Auspuffventil auch noch 
während des Saughubes offen gehalten, sodass ein Teil 
der ausgestofsenen Verbrennungsgase wieder zurückgesaugt 
wird. Es gelangt alsdann weniger brennbares Gemisch in 
den Cylinder, wodurch der mittlere Arbeitsdruck vermindert 
oder von einer bestimmten Entlastung an der Ausfall ganzer 
Verbrennungen veranlasst wird. Fig. 53 zeigt schematisch 
die Reglervorrichtung. Die unrunde Scheibe a hat aufser dem 
festen Betriebsnocken b noch einen verstellbaren, um Bolzen 
c schwingenden Regulirnocken bi; beide liegen so neben ein- 
ander, dass durch den beweglichen Nocken die Ablaufbahn 
des festen Nockens verändert werden kann. Läuft der Motor 
zu schnell, so überwindet die Fliehkraft des Regulirnockens 
b, die Spannung der Ventilfeder d, Nocken b; schwingt also 
nach aufsen und verlängert dadurch die Eröffnungsdauer des 
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Lage versetzt, bei jeder Geschwindigkeit mit reichster oder 
verdünnter Ladung arbeiten zu können. Um den Regler 
von dem verhältnismäfsig hohen Enddruck der Verbrennungs: 
gase, der bei Eröffnung des Auspuffventiles auf dessen Kegel 
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Band XXXXIV. Nr. 25. 
23. Juni 1900. E 
ruht, zu entlasten, ist im Arbeitscylinder, Fig. 48, ein Druck- 
ausgleichkanal Z vorgesehen, der kurz vor Bethätigung des 
Ventiles A durch den Kolben f freigelegt wird. Nachdem auf 
diesem Wege der Ueberdruck aus dem Cylinder entwichen 
ist, wird das Auspuffventil h geöffnet und der Rest der Ab- 
gase durch Rohr m in die Auspuffleitung ausgestofsen!). 
Die Uebertragungsorgane er- 
geben sich aus den Figuren 48 bis 
50. Das Uebersetzungsverhältnis ist 
so gewählt, dass auf je 1 Um- 
drehung der Treibachse 7 bezw. 
15 Umdrehungen der Motorkurbel 
entfallen. Jede Uebersetzungsstufe | —+ 
hat eine Reibkupplung, bestehend 
aus einem in dem zugehörigen 
grofsen Stirnrade liegenden guss- 
eisernen Spannring n und m. Ein 7: 
Hebel o bedient beide Kupplungs- ^9" 
ringe, ein zweiter Hebel p die Ge- 
schwindigkeitswechsel. 
Bemerkenswert ist noch, 
dass nicht nur die über- 
tragenden Triebwerke 
und die Wagenachsen, 
sondern auch alle Zapfen 
des Motors selbst auf 
Kugel- oder Rollenla- 
gern laufen, was meines 
Wissens bisher !- noch 
nicht versucht worden 
war, 

Der Schwanemeyer- 
Motor wird gegenwärtig 
zunächst für 3 PS, Leis- 
tung ausgeführt. Das 
Modell hat 88 mm Boh- 
rung, 88 mm Kolben- 
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Kompression und die Verbrennung vollziehen sich also zwischen 
den Kolbenbóden, und die hierbei auftretenden Arbeitsdrücke 
übertragen sich fast ohne Richtungswechsel gleichmäfsig auf 
beide Getriebepaare. Infolge dieser Anordnung sind die Massen- 
kräfte durch die bewegten Motorteile selbst ausgeglichen, bis 
auf jenes Moment, welches durch die Lage der unteren Lenk- 
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hub, macht in der Regel 
1200, höchstens 1800U m- 
drehungen und hat bei 
Ausführung des Gehäu- 
ses in Aluminium ein 
Gewicht von 70 kg. Für 
grófsere Leistungen soll, 
wie oben erwähnt, ein 
zweiter Cylinder unter 
dem Kurbelkasten an- 
geordnet werden. 


8) Motor von Mees. 

Ausführung: Schwei- 
zer Motorwagenfa- 
brik A.-G. Wetzikon 
(Kanton Zürich). Die 
Maschine gehört zur 
Gattung der sogen. Ba- 
lanze- oder besser He- 
belmotoren, die dadurch 
gekennzeichnet sind, 
dass zwei in gemein- 
samer Cylinderbohrung 
gegenläufige Kolben 
unter Vermittlung je 
einer hängenden Schwin- 
ge auf eine unter oder 
über dem Cylinder ge- 
lagerte 180 gradige Dop- 
pelkurbel arbeiten. Die 

1) Diese Anordnung eines 
Druckausgleichkanales zur 
Entlastung des Auspuffke- 
gels ist erstmalig schon 
1893 vom Verfasser benutzt, 
später aber auch von ande- 
ren Motorerbauern ange- 
wendet worden, 
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Mc e mum verschiedenen Schwingungsebenen hervor- Kurbelscheiben aus dürch eine Reibrolle eine kreisende Be 
i DeC wegung erhält. An den Mantelenden sind Windflü 
" Ge allgemeine Bauart derartiger Hebelmotoren ist im angebracht, von denen die unteren kalte deas : Kee 
amp aschinenbau längst bekannt’) und schon vor Jahren durch den Zwischenraum treiben, die oberen die cie Ge 
ge A EEN und Bootmotoren verwertet ins Freie ausstofsen i Ge 
worden °). it ihrer Uebertragung auf den eigentlichen Bei wiederholten D j 
l l auerfahrten österreichi rei 
Wagenmotor scheint durch das vorliegende System der An- mit Kainz-Motorfahrzeugen soll diese KU di 
fang gemacht worden zu sein. Weitere &hnliche Ausführun- gebnisse geliefert haben. S A 
gen auf diesem Sondergebiete dürften nicht lange auf sich 
warten lassen, da der günstige Massenausgleich, die geringe Fig. 58. 


Baulänge und die für die Unterbringung innerhalb des Fahr- 
zeuges bequeme äufsere Form des Hebelmotors sehr viel Be- 
stechendes haben. i 

Zur Vorführung der hauptsächlichsten Konstruktionsteile 
des Mees-Motores und ihrer Verrichtungen dienen Fig 54 bis 
57. Während des ersten Taktes saugen die beiden nach 
aufsen laufenden Kolben a durch das gemeinsame selbst- 
thätige Einlassventil b das fertige Gemisch in die Verbrennungs- 
kammer c und den Cylinderraum d und verdichten es rück- 
laufend zwischen sich beim zweiten Takt. In der innersten 
Kolbenstellung leitet der elektrische Zünder e die Verbrennung 
ein, und die expandirenden Gase treiben das Kolbenpaar 
beim dritten Takt nach aufsen. Kurz bevor dieses die 
Hulserste Stellung erreicht, wird das Auspuffventil f zwang- 
läufig geöffnet, worauf die Abgase während des vierten Taktes 
ins Freie geschoben werden. 

Die Bethätigung des Ventiles f durch die mit halber Ge- 
schwindigkeit der Kurbelwelle laufende Steuerwelle g, die 
unrunde Scheibe A und den Hebel i geht aus den Figuren 
ohne weiteres hervor. Diese zeigen auch, dass die Schwingen 


^ 
Ki 


IAS RAIN 
t N 


Ser 
5 

o. 
ER 
e 
'H 


k ungleicharmig sind, und zwar ist der obere Arm um etwa 10) Motor von Lamaudiere & Labre. 

IL kürzer als der untere. Dieses Verhältnis ist bei den Dieser ausschliefslich für Zweiräder bestimmte und von 
Hebelmotoren fast allgemein gebräuchlich; es bezweckt haupt- mehreren französischen Fahrradfabriken angewendete Klein- 
sächlich, trotz hoher Geschwindigkeit im Kurbelkreise die Ge- motor weist sowohl in der Durchbildung der Einzelteile als 
schwindigkeit der einzelnen Kolben möglichst klein zu halten, in der Art des Einbaues eine beachtenswerte Ursprünglichkeit 
um dadurch die Reibungsarbeit und den Verschleifs auf den auf. Das ganze Kurbelgetriebe ist dureh ein flachrundes zwei- 
Cylinder- und Kolbenflächen zu vermindern. In derselben p 

Hinsicht ist auch der geringe Ausschlag der oberen Lenk- Fig. 61. Fig. 62. 


stangen von Vorteil, da hierbei ein Druck auf die Gerad- 
führung fast ganz vermieden wird. Dies ist bei den im Ver- 
gleich zu ortfesten Verbrennungsmaschinen sehr unvollkommen 
gekühlten Wagenmotoren nicht ohne Bedeutung. 


Der eigentliche Verbrennungsraum ist in. eine besondere, m 5 ; Ak 
oben seitlich an den Cylinder d angebaute Kammer c ver- Ex ADH e 
legt, welche ohne Wassermantel ausgefübrt ist. Man über- Á c KEEN 
lässt es dem Einfluss des durch Ventil d einströmenden kalten d 1| A $1— - —— N E 
Gemisches und der äulseren Berippung, die Temperatur der [IE zi Si 
gusseisernen Wände innerhalb der zulässigen Grenzen zu er- N=7-:== a b A 
halten. Der Cylinder selbst ist bei den neuesten Ausführun- SS m = 


gen, abweichend von den Angaben der Figuren 54 und 55, 
nur auf dem mittleren Teil, soweit die Bohrung durch die 
Kolben freigelegt wird, mit Wassermantel versehen; die 
&ufseren Enden aber werden mit Luft gekühlt. Den Wasser- 
umlauf besorgt eine kleine Kreiselpumpe l, die Rückkühlung 
des erwärmten Wassers eine freiliegende Rippenrohr- Kühl- 
schlange. Das Wassergefüís hat wie der Benzinbehülter einen 
Inhalt von 25 bis 30 ltr. Konstruktion und Aufhängung beider 
Gefüfse gehen aus Fig. 111 S. 279 hervor, welche auch den 
Einbau des ganzen Motors erkennen lässt. Die Schmierung 
aller Teile ist dem im Kurbelkasten vorhandenen Oelbade 
übertragen. Die Mafsangaben der Fig. 54 bis 57 beziehen 
sich auf das 6 pferdige Modell; aufser diesem wird der Hebel- 
motor für 4 und 8 PS, Nennleistung ausgeführt. In letzter 
Zeit hat die eingangs genannte Firma auch den Bau von 


Einkolben-Wagenmotoren begonnen. 


9) Motor von Kainz. 


Konstrukteur: Jos. Kainz in Wien. Der Kainz-Motor teiliges Gehäuse a, Fig. 61 und 62, aus Aluminium dicht ein- 
ist lediglich durch seine Kühlvorrichtung bemerkenswert, die gekapselt und in dieses der Stahlgusscylinder b mit Feinge 
anhand der Figuren 58 bis 60 mit wenigen Worten erläutert winde unmittelbar eingeschraubt. Durch Anziehen der oberen 
werden kann. Der berippte Arbeitscylinder a ist ringsum beiden Gehäuseschrauben wird diese Verbindung gegen unbe- 
von einem dünnwandigen Blechmantel d umschlossen, der absichtigtes Lösen gesichert. Die Kühlung des Cylinders be- 
oben und unten auf Kugellagern c läuft und von einer der sorgen dünne breite Rippen, deren Abstände unter einander 
et nach oben hin kleiner werden. In einem Ansatz des eben- 

1) s. z.B. Z. 1894 S. 897 und 1165. falls gerippten, durch Schrauben und Flansche mit dem Cy- 


2) «2. 1898 S. 342 und 348. linder b verbundenen Deckels « sitzt das selbstthätige Einlass- 
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Band XXXXIV. Nr. 25. 
93. Juni 1900. 


ventil d und gleichachsig darunter das gesteuerte Auspuff- 
ventil e. Beachtenswert ist die Viertaktübersetzung zwischen 
Kurbelwelle und Auspuffscheibe, da die hier angewendete 
Innenverzahnung des Auspuffnockens f und die Ausbildung 
des rechten Wellenstumpfes g als Trieb für die Steuerräder 
den erreichbar kleinsten Raum erfordern. Auch ist die Innen- 
verzahnung insofern noch vorteilhaft, als sie wegen ihres 
gröfseren Zahneingriffes mit weniger Geräusch und geringerer 
Abnutzung arbeitet. 

Die Kurbelwelle ist in gehärteten Stahlbüchsen A gelagert; 
sie gleitet jedoch nicht in diesen Büchsen, sondern in beson- 
deren dünnwandigen Bronzebüchsen i, welche lose auf den 
Wellenenden sitzen. Ein staubdichter Abschluss der Kurbel- 
lager wird auf der einen Seite durch die Kapsel des Steuer- 
getriebes, auf der andern durch die das Lager umfassende 
Schnurscheibe k angestrebt. Die Schmierung der Zapfenlager 
und des Kolbens besorgt auch hier ein Oelbad im Kurbelge- 
häuse a. Die an der rechten Seite des unteren Pleuelstangen- 
kopfes angebrachte dünne Blechscheibe / soll die Verteilung 
des Schmieröles unterstützen. Durch das Kugelventilchen m 
kann die von dem Kolben beim Niedergange verdrüngte Luft 
ins Freie entweichen, und es wird dadurch verhütet, dass der 


Fig. €3. 


sonst im Gehäuse entstehende Ueberdruck das Oel aus den 
Kurbellagern nach aufsen presst. 

Der Motor arbeitet mit Akkumulatorzündung, und zwar 
mündet die Zündkerze n unmittelbar in den Verbrennungs- 
raum. Der zugehörige Unterbrecher sitzt auf der äufseren 
Seite der Auspuffscheibe f. Der Akkumulator hat eine Lebens- 
dauer von rd. 600 km Fahrt, das Gewicht der Induktionsspule 
betrigt nur 800 g. 

Gut durchdacht ist die Karburirvorrichtung, Fig. 63, die 


mit einem Inhalt von 2,5 ltr für rd. 100 km Fahrt reichen soll. 


In der oberen Kammer a befindet sich der Benzinvorrat, von 
dem zeitweilig, nach Mafsgabe einer Einteilung am Schwimmer 
b, eine bestimmte Menge durch den Umlaufhahn c in den 
eigentlichen Vergaser d geleitet werden kann. Die zu kar- 
burirende Luft tritt während des Saughubes durch das 
Schwimmerrohr b, unterhalb des Benzinspiegels in den Ver- 
gaser d, wird dabei mit Benzindämpfen gesättigt und gelangt 
durch das Filter e, und das Rückschlagsieb e, den Regulir- 
hahn f und die Saugleitung y in den Cylinder. In dem Hahn f 
wird der karburirten Luft je nach der Belastung des Motors 
mehr oder weniger reine Luft zugeführt. Das Rohr h zweigt 
von der Auspuffleitung ab, dient also zur Beheizung des 
Vergasers bei kalter oder nasser Witterung. 

Mehrere dicht über dem Boden des Karburators ange- 
brachte senkrechte Bleche ö sollen das Schwanken des Benzins 
während der Fahrt vermindern. k ist die Füllöffnung für die 
Vorratkammer a. i 

Das Kennzeichnende des Einbaues ist darin gegeben, dass 
der Motorkürper gewissermafsen die Sattelstrebe des Fahrzeug- 
rahmens bildet; dadurch erhält das Ganze einen recht festen, 
ansprechenden Zusammenhang, und die Zubehórteile kónnen, 
ohne hinderlich zu sein, zweckdienlich untergebracht werden. 


801 


Die Kraft wird vom Motor zum Hinterrade durch einen Schnur: 
trieb a, Fig. 64, übertragen; zur Vergrófserung des Umfassungs- 
bogens der kleinen Scheibe ist eine während der Fahrt ver- 
stellbare Leitrolle b vorgesehen. Von den übrigen in Fig. 64 
angedeuteten Teilen ist c die Saugleitung, d der Karburator, 
e der Regulirhahn, f der Akkumulator, g die Induktionsspule, 
h der Kompressionsverminderungshahn, € die Auspuffleitung, 
à die Anwärmleitung zum Vergaser, k der Auspufftopf, i der 
Handhebel zum Verlegen des Zündaugenblickes, m der Hebel 
zum An- und Abstellen der Leitrolle ò. Der Fahrer fährt mit 
abgehobener Leitrolle und offenem Kompressioushahn unter 
Benutzung der Trethebel an, rückt dann die Leitrolle ein und 
schliefst den Hahn. Sobald der Motor arbeitet, schalten sich 
die Trethebel selbstthütig aus. 

Die Maschine leistet bei 2000 Umdrehungen 1,5 PS,; ihr 
Gewicht einschliefslich Schwungrad wird zu 8 kg angegeben. 


1) Motor von Lacroix. 


Ausführende Firma: A. Lacroix, Caen - Calvados 
(Frankreich). Der Lacroix-Motor ist hauptsächlich deshalb er- 
wühnenswert, weil er als Zwillingsmaschine nur mit einem 
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Paar von Ventilen versehen ist, auf welche beide Cylinder ange- 
wiesen sind. Dies wird dadurch ermöglicht, dass die Cylinder- 
räume a und 5, Fig. 65 und 66, am oberen Ende durch einen 
breiten Kanal c in ununterbrochener Verbindung stehen, durch 
den sich alle Arbeitsvorgänge nach beiden Seiten hin gleich- 
mäfsig übertragen. So strömt beim Saughub der natürlich 
gleichlaufenden Kolben das Gemisch durch das selbstthätige 
Ventil d zur Hälfte in den ersten, zur andern Hälfte in den 
zweiten Cylinder. Beim Verdichtungshube wächst die Kom- 
pressionsspannung in beiden Cylindern gleichmäfsig bis zum 
oberen Totpunkt; dann leitet der elektrische Zünder e die 
Verbrennung zunächst im Cyliedera ein, die sich aber augen- 
blicklich durch Kanal c dem zweiten Cylinder b mitteilt, so- 
dass beide Kolben unter demselben Druck abwärts getrieben 
werden. Beim Kolbenaufgang ist das gesteuerte Auspuff- 
ventil f geöffnet, durch das nun die Verbrennungsgase aus 
beiden Arbeitscylindern ins Freie geschoben werden. Der 
Kanal c wird also immer in der Pfeilrichtung durchstrómt, 
und zwar abwechselnd mit frischer Ladung und mit Abgasen. 
Mitten über dem Kanal sitzt der Kompressionsverminderungs- 
hahn g. ` 

Der praktische Zweck dieser eigentümlichen DauartCiet 
nicht recht einzusehen. Die Benutzung eines Ventilpaares 
für zwei Cylinder bietet nur scheinbare Vorteile, da die Ver- 
dopplung der Cylinder in der gegebenen Art lediglich der 
Leistung des Motors zugute kommt, was sich aber viel ein- 
facher und billiger durch Verdopplung des Querschnittes eines 
einzelnen Cyliuders erreichen lässt. Die Sicherheit und Gleich- 
mäfsigkeit des Betriebes wird durch diese Zweicylinderan- 
ordnung eher vermindert a!s erhóht, da ja beide Cylinder 
stets gleichzeitig auf die Kurbelwelle arbeiten und-die Massen. 
wirkung der Kolben und Kurbelgetriebe hier sehr viel grüfser 
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sein muss als bei einem gleich starken Eincylindermotor von Ende des Hebels f befestigter Schuh g, welcher bei der ersten 
gleichem Hub und derselben Umdrehungszahl. Kurbeldrehung einer jeden Viertaktperiode nach der einen, 

Die Berechtigung der Wirkungsweise und Bauart des bei der zweiten nach der andern Seite gedrüngt wird und 
Motors leuchtet auch dann noch nicht ein, wenn man zugiebt, dadurch dem Hebel f eine schwingende Bewegung erteilt. 


dass die kleinen Cylinder die Anwendung dünnerer Wandun- Letztere überträgt sich durch die Steuerwelle k auf den in 
gen gestatten als ein in der Leistung gleichwertiger Cylinder der Mittelebene beider Auspuffventile b liegenden Doppel. 
von grófserem Durchmesser. Darin liegt allerdings ein ge- hebel 2, Fig. 67 und 70, der infolgedessen bei jeder Schwin- 
wisser Vorteil, da bei luftgekühlten Cylindern eine genügende gung abwechselnd den einen oder den andern Ventilkegel trifft, 
BZ * 66. . l 
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Wärmeableitung möglichst geringe Wandstärken bedingt; Der Verlauf der Schraubennut und der Ausschlag des Doppel- 
dieser Vorzug ist jedoch beim Lacroix-Motor durch eine ganze | hebels i sind nun so gewählt, dass jeder Hebelarm sein zu- 
ere überwiegender Nachteile erkauft. gehöriges Auspuffventil im richtigen Augenblick öffnet oder 
S Ueber die sonstigen Einzelheiten geben die Figuren . schliefst, und zwar derart, dass die Bethätigung beider Ventile 
eber di 


Aufschluss | und damit der Verlauf der Arbeitsvorgünge in den Cylindern 
ohne weiteres E i | um eine Kurbeldrehung gegen einander verschoben ist. 


Bei Ueberschreitung der normalen Geschwindigkeit drüngt 


M Mex er | der Fliehkraftregler k mittels des Hebels / die über die Steuer 
Vertriebsfirma: Société anonyme des Automobiles welle h geschobene Hülse m soweit zurück, dass die daran | 
Peugeot in Audincourt (Doubs). Dieser in Frankreich befestigten beiden Riegel n in das Beweguugsfeld des Doppel | 
gut verbreitete Motor ist vorwiegend für grölsere Fahrzeuge hebels i kommen. Schwingt jetzt der Hebel a ufwärts, a 
bestimmt, daher als liegende Zwillingsmaschine und mit ^ greifen die Klinken o unter die Riegel n, und bei weiterer 
Wasserkühlung ausgeführt. Das Kennzeichnende liegt haupt- Aufwärtsbewegung der Hebelarme i werden ‚alsdann deren 
sächlich in der eigenartigen Steuerung und Regulirvorrich- | Stecher p soweit seitlich abgelenkt, dass sie die Kegelstiele b | 
tung, auf welche sich daher die folgenden Mitteilungen be- | nicht mehr treffen, die Ventile ò mithin geschlossen bleiben. 
schränken können. In Fig. 67 bis 70 sind die selbstthätigen Die Kolben können unter diesen Verhältnissen frisches Ge 
Gemischeinlassventile mit a, die gesteuerten Auspuffventile misch nicht ansaugen, sondern spielen so lange mit den iu 
mit b, der die beiden Einlassventile a verbindende Saugkanal ^ den Cylindern eingeschlossenen Verbrennungsgasen, bis die 
mit c und die in ihn mündende Benzineinfübrung mit d be- normale Umdrehungszahl wieder erreicht ist. | 
zeichnet. : Die Zündung erfolgt durch Platinröhrchen, deren Heiz- 
Zwischen den gleichgerichteten Kurbeln sitzt eine breite lampe gleichzeitig auch zur Vorwärmung der angesaugten 
Schwungscheibe e, Fig. 68, auf deren Umfang eine rückläufige Luft benutzt wird. Zu diesem Zwecke steht der obere Teil 
Schraubengangnut ausgefräst ist. In dieser Nut, deren Ver- des Lampengehäuses g mit dem Saugkanal c in offener Ver- 
lauf durch Fig. 69 angedeutet wird, gleitet ein am oberen bindung. (Forta. folgt.) 
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Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


Von Geh. Hofrat Professor Georg Mehrtens in Dresden. 
(Fortsetzung von S. 700) 


17) Ausbildung und Verwendung des Materials. 
Die tiefgehenden Wechselwirkungen zwischen Eisenbahnen 
und Eisenhüttenwesen, wie sie in der Einleitung (S. 495) ge- 
schildert wurden, sind auf die Ausbildung des Konstruktions- 
materials von mafsgebendem Einfluss gewesen. Von den 
älteren Baustoffen Holz und Stein, die beim Bau der ersten 
Eisenbahnbrücken noch sehr im Vordergrunde standen, ist das 
Holz bald ganz verdrängt worden, während der Stein in 
vielen Fällen auch heute noch mit dem Eisen erfolgreich wett- 
eifert. Um die Mitte des Jahrhunderts, als die gegliederten 
Träger mit Hülfe der Theorie sich auszubilden begannen, 
hatte auch das Gusseisen seine Bedeutung für eiserne Brücken 
schon verloren, es war allmählich vom Schweifseisen abgelöst 
worden. Und im letzten Jahrzehnt des Jahrhunderts, nach- 
dem die Erfindungen von Bessemer, Martin und Thomas das 
Eisenhüttenwesen der Welt von Grund aus umgestaltet hatten, 
musste endlich auch das Schweifseisen weichen, um seinem 
widerstandsfähigeren, zäheren, gleichartigeren Genossen, dem 
Flussmetall, das Feld zu räumen. Die basischen Sorten dieses 
Metalls werden für die Konstruktionen der Jetztzeit bevorzugt, 
und in der Massendarstelluug dieser Sorten übertrifft Deutsch- 
land alle anderen Eisen erzeugenden Staaten der Welt in 
aufserordentlicher Weise (S. 499). 

Das Gusseisen gewährt die Möglichkeit, es in beliebig 
gestalteten Stücken und Querschnittformen verwenden zu 
können; das ist ein Vorzug dem Schweilseisen gegenüber, 
schwerwiegend genug, um dagegen die bekannten Nach- 
teile des Gusseisens in milderem Lichte erscheinen zu lassen. 
In dem Mafse aber, wie man in der Entwicklung der 
gegliederten Träger mehr und mehr die Notwendigkeit er- 
kannte, die Knoten der Konstruktion durch Vernietung 
zu sichern, musste das Gusseisen seine Bedeutung verlieren. 
Bei den älteren, ganz gusseisernen oder aus einer Vereini- 
zung von Gusseisen- und Schweifseisenteilen bestehenden 


Brücken findet man durchweg Bolzenverbindungen. Die Neville-- 


Warren-Träger (S. 534) zeigen wohl zum erstenmale Bolzen- 
kuoten in der Art, wie sie vorher schon bei den Ketten- 
gurten der Hängebrücken gebraucht und wie sie später in 
Amerika typisch wurden. Im amerikanischen Brückenbau hat 
man deshalb auch länger als in Europa das Gusseisen bei- 
behalten. Erst 1863 erschien die erste amerikanische Balken- 
brücke, in deren Trägern sowohl Zug- als auch Druckglieder 
aus Schweifseisen geformt waren. Aber auch sie besa(ís noch 
kurze gusseiserne Stofsblócke (joint blocks) in den Obergurt- 
knoten. Seitdem ist man in Amerika langsam vom Gusseisen 
abgekommen, während man in Europa schon viel früher, be- 
sonders nachdem sich die Gelenkbolzen der Warren-Träger 
der Trent-Brücke bei Newark (1851) und der Crumlin-Thal- 
brücke (1853) wegen ihrer geringen seitlichen Steifigkeit nicht 
bewährt hatten, allgemein zur festen Vernietung der Knoten- 
anschlüsse unter Ausschluss von Gusseisen übergegangen war. 
Inzwischen wid es aber auch in Amerika mehr und mehr 
Gebrauch, vernietete Konstruktionen nach europäischem Muster 
auszuführen. So z. B. empfiehlt Waddell (1898) in seiner 
Schrift »De pontibus« für Weiten von 85 Fufs (rd. 25 m) bis 
175 Fufs (52 m) Gelenkbolzen oder vernietete Träger, für 
gröfsere Weiten aber nur Gelenkbolzenträger aus Gründen, 
die bereits auf S. 536 erörtert worden sind. 

Wie gesagt, hemmte die Schwierigkeit der Formgebung 
des Schweifseisens dessen raschere Einführung im Brücken- 
bau, namentlich in Deutschland, wohin die englischen Er- 
findungen des Puddelns und des Walzverfahrens nur lang- 
sam kamen (S. 497). Das Schienenprofil war Vorläufer aller 
andern * Querschnittformen. Nachdem man gelernt hatte, 
Schienen zu walzen, machte es keine Schwierigkeiten mehr, 
dem Eisen auch andere Formen zu geben, wie sie die Bau- 
konstruktionen verlangten. Gusseisenträger in den Quer- 


schnittformen eines I, T, E und LÌ kannte und berechnete 
bereits Navier in seinem berühmten Werke!*"). Von Walz- 
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18) s. S. 502. 
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eisenformen aber kannte man im englischen Hüttenweseu vor 
dem Jahre 1830 (neben Rund-, Vierkant- und Flacheisen) nur 
Fenstereisen und Winkeleisen. Dazu kam um die Zeit der 
Eróffnung der ersten Personeneisenbahn Manchester Liverpool 
(1830) noch das T-Eisen und später das Z-Eisen. Die I-Form 
kam 1849 auf; sie rührt von Zorés her, der gleichzeitig das 
Li-Eisen und später (1852) auch das sogen. Belageisen (Zores- 
eisen) einführte. 

In Deutschland walzte man 1831 in Rasselstein bei Neu- 
wied das erste Winkeleisen, 1839 die ersten T-Eisen. Das 
I-Eisen wurde dort erst 1857 durch die Gesellschaft Phönix 
eingeführt, und 1862 walzte die Burbacher Hütte die ersten 
deutschen Z-Eisen für eiserne Brücken der Ruhr-Sieg-Bahn, 
die von der Kölnischen Maschinenbau-A.-G. in Bayenthal 
hergestellt wurden. Erwähnenswert ist noch, dass von den 
aus Amerika stammenden sog. Segmenteisen auf dem euro- 
päischen Festlande die Quadranteisen zuerst Verwendung ge- 
funden haben, und zwar durch Ruppert beim Bau einer 
Brücke über den Donaukanal in Wien (1868 bis 70). 

Aus Flacheisen, Blechen und Winkeleisen, wozu im 
6. Jahrzehnt noch die sog. Universaleisen kamen, bildete 
man (und bildet man auch heute noch) die Hauptbestand- 
teile aller Konstruktionen des Brückenbaues. Von den Form- 
eisen hat das I-Eisen am meisten an Bedeutung gewon- 
nen, seit man es neuerdings in sehr hohen Nummern und 
grofsen Längen walzt, sodass die L-Träger selbständig als 
Querträger und Längsträger der Brücken dienen können. 
Die Verwendung von T-Eisen (für Steifen und Wandglieder 
usw.), ebenso der Z- und Belageisen (für Fahrbahnen) bleibt 
beschränkt. Viel mannigfaltiger ist das Verwendungsgebiet 
des LJ-Eisens für selbständige kleinere Träger, als Randträger 
und dergl., für Wandglieder, Quer- und Windverbände, so- 
wie auch für Hauptträgergurte von wenig wechselnden Quer- 
schnitten. Nächst den Winkeln bilden also von den Form. 
eisen die L- und LJ-Eisen die Hauptbestandteile der Kon- 
struktion, und sie würden eine noch ausgedehntere Ver- 
wendung finden, als es jetzt erreichbar ist, wenn nicht die 
schmalen Flanschbreiten einzelner Nummern eine gute Ver- 
nietung unmöglich machten. 

Als man noch allein auf Schweilseisen angewiesen war, 
schätzte man Flacheisen, Winkel und Bleche besonders ihrer 
hohen und gleichmäfsigen Festigkeit wegen. Diese Formen 
des Walzeisens zeigten durchweg gleiche Zugfestigkeit und 
Dehnung, während für alle anderen Formen die gleichen 
Zahlen wohl für die Flansche, nicht immer aber für die 
Stege gewährleistet werden konnten und Querproben über- 
haupt ausgeschlossen waren, Dies hat sich seit der Einfüh- 
rung des Flusseisens wesentlich zum Bessern gewendet, in- 
sofern als heute (nach den deutschen Normalbedingungen) 
sowohl für Flacheisen und Bleche als auch für Formeisen 
in Stärken von 7 bis 28 mm Unterschiede in den Anfor- 
derungen an die Zugfestigkeit und Dehnung (Lang- und 
Querproben eingeschlossen) nicht mehr gemacht werden. 
Das Flusseisen verdient daher die Bezeichnung »Homogen- 
eisen« mit Recht. Früher scheute man sich, Schweils- 
eisen in grofsen Stürken zu verwenden, aus Besorgnis, un- 
gleichmäfsige Ware zu erhalten. In den Entwürfen für 
die neuen Weichsel-Brücken in Dirschau und Marienburg 
waren aus diesen Grunde alle Platten von 24 und 26 mm 
Stärke aus 2 Stücken von 12 und 13mm Dicke gebildet. 
Beim Flusseisen denkt man heute nicht mehr an eine der- 
artige Teilung starker Platten. Man sucht im Gegenteil, zur 
Vermeidung unnützer Rostflächen, möglichst wenig Teilstücke 
in der Konstruktion zu vereinigen. 

Dass neben dem Vorzuge seiner Gleichartigkeit die Elasti- 
zitätsgrenze des Flusseisens mindestens 1!/ mal höher lieet 
als beim Schweifseisen und seine geringste Querdehnung 
17 v. H. beträgt, während diese Dehnung beim besten Schweils- 
eisen selten 3 v. H. übersteigt, das hat dem neuen Metall 
nachdem es einmal im Brückenbau eingeführt ‚war (S. 499), 
so überraschend schnell Bahn gebrochen. 
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Die heutigen Anforderungen an die Güte des Kon- 
struktionsmaterials regeln sich in Deutschland nach den vor- 
genannten, von den Vereinen der deutschen Architekten, In- 
genieure und Eisenhüttenleute im Jahre 1892 vereinbarten 
Normalbedingungen für die Lieferung von FKisenkonstruktionen 
des Brücken- und Hochbaues. Mit der allseitigen Anerken- 
nung dieser Normalbedingungen, die auch mehreren aus- 
ländischen Staaten als Muster gedient haben, ist eine Reihe 
von Streitfragen verschwunden, deren Entstehung um viele 
Jahrzehnte zurückliegt. Das sind alle die schwierigen Fra- 
gen, die mit den Bestrebungen zusammenhängen, die ver- 
schiedenen Eisengattungen nach ihrem Gebrauchswerte oder 
ihrer Güte durch Vergleichung stufenweise zu ordnen und 
dieser Ordnung eine staatliche oder möglichst allgemeine An- 
erkennung zu verschaffen. Von Anfang an war man sich 
darüber einig, dass als Mafsstab für den Wert der einen 
oder andern Gattung die Festigkeitseigenschaften zu dienen 
haben. Deshalb konnten die erwähnten Bemühungen um 
die Schaffung einheitlicher Normen auch nicht. eher von 
durehschlagendem Erfolge begleitet sein, bis durch fortdauernde 
Festigkeitsversuche die Meinungsverschiedenheiten über die 
untrüglichste Art und Weise der V ornahme von ee 
proben beglichen worden waren, mit andern M orten: bis 
das Verfahren der Materialprüfung in die heutigen Bahnen 


eingeleukt war. l 
Wie man bereits im Anfange des Jahrhunderts bestrebt 


Zeitschrift des Vetelhes 
deutscher Ingenieure. 


der Grofshesseloher Isarbrücke"9) die im Herbst 1857, also 
gleichzeitig mit der alten Dirschauer Weichselbrücke, dem 
Bahnverkehr übergeben wurde, prüfte man mit der Werder- 
Maschine das verwendete Eisen nicht nur auf seine Zerreifs- 
festirkeit, sondern man probte auch alle auf Zug in Anspruch 
genommenen Flacheisen bis 1140 kg/qem unter gleichzeitiger 
Prellung durch Hammerschlüge. Noch weiter ausgebildet 
wurde dieses Verfahren gegen Ende des 6. Jahrzehnts bei 
der Eisenbahnbrücke über den Rhein in Mainz®°). Im Jahre 
1866 beschaffte Culmann die zweite Werder-Maschine für die 
Züricher Technische Hochschule. In den Jahren 1871, 1873, 
1875 und 1879 folgten mit ihren Bestellungen die Technischen 
Hochschulen in München, Pest und Berlin. In dieser Zeit 
wurden auch die ersten deutschen öffentlichen Prüfungs- 
anstalten in München und Berlin ins Leben gerufen. 

Mit der Einführung der Werder-Maschine und den auf 
S. 696 bereits erwähnten bahnbrechenden Versuchen von 
Wöhler (1867 bis 1870) hob sich das Materialprüfungs- 
wesen Deutschlands bedeutend. Unter den Männern, die 
sich dabei weiter hoch verdient gemacht haben, ist in 
erster Linie Bauschinger zu nennen, der frühere Leiter 
des mechanisch-technischen Laboratoriums der Münchener 
Technischen Hochschule. Bauschinger hat die Wöhlerschen 
Versuche wesentlich ergänzt (S. 698) und viele Versammlungen 
von Fachmiünnern zur Vereinbarung über »einheitliche 
Prüfungsmethoden für Bau- und Konstruktionsmaterialiens 


Sig. 73 und (^. Sprengwerktrüger der Eisenbahnbrücke über die Ehle bei Heyrothsberge. 1846 bis 1848. 
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Fiq. T5. Eisenbahnhrücke über die Neifse bei Guben. Henz 1846. 


gkeitseigenschaften der Konstruktionsstoffe durch 
. H H Z CH or d 
Versuche zu ergründen, wurde in der Einleitung (S. 497) ge 


war, die Festi 


schildert. England behielt auch hierbei anfangs die Führung, 
im besonderen‘ entstanden dort im 6. Jahrzehnt. GE GEN 
öffentlichen Prütungsanstalten für Eisen und Sa, enen 
»Service des recherches statistiquese benannte 
französische Anstalt zugesellte. Von geschichtlicher a 
war die von Kirkaldy geleitete Anstalt. Dieser ues m 
stellte in systematischer Weise Zerreifsversuche mit ü “ 
tausend Eisen- und Stahlsorten von mannigfacher Eier m 
Gestalt an; €r ermittelte dabei nieht alleim die estig SCH 
sondern beobachtete auch die Zühigkeit jeder Sorte, inc d 
er als deren Mafs die Längenänderung oder Dehnung M 
die Einschnürung an der Bruchstelle pn uds 
legte. Aber auch in Du tu e EE 
leistungsfühige und genau arbeiten e Fu ungsm m S 

waren indes meistens Privateigentum der en Ä ü ei- 
werke oder Eisenbahngesellschatten. Im Jahre 1852 ee 
die Kónigl. Eisenbahnbau-Kommission der bayerischen DRS: 
bahnen auf Anregung des Oberbaurates v. Pauli bei der Ma- 


sich später die 


schirenfabrik von Klett & Co. in Nürnberg er 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg — eine Maschine zur 


Prüfung der eisernen Zugbolzen von Howe-Trägern, und ut 
von Werder, dem technischen Direktor der Fabrik, kon- 
struirte Maschine wurde wegen ihrer Vorzüglichkeit bald 
allgemein bekannt. Sie war tür eine Belastung bis 100 t ge- 
baut und ermöglichte es zum erstenmale, gröfsere Stäbe, wie 
es die Bedürfnisse der Praxis erforderten, zu zerreifsen und 
dabei die Festigkeitszahlen mit einer Genauigkeit zu erhalten, 
wie man es vorher nicht gekonnt hatte. Bereits beim Bau 


einberufen und geleitet (1882 bis 1893). Nach 
seinem 1893 erfolgten Tode übernahm es Tet- 
majer, die bisherigen Bestrebungen im Sinne 
Bauschingers fortzuführen. So kam es im 
September 1895 in Zürich zur Gründung eines 
»Internationalen Verbandes für die Materialprü- 
fungen der Technik«, von welchem sich im 
weiteren Verlaufe der Entwicklung durch die 
Bemühungen hervorragender deutscher Fachmänner, wie 
v. Bach, v. Leibbrand und Martens, der »Deutsche 
Verband für die Materialprüfungen der Technik« abzweigte 
(1896), der sich im Gebiete des Deutschen Reiches die näm- 
lichen Aufgaben stellt wie der Internationale Verband, vor 
nehmlich also, die Vereinbarung einheitlicher Prüfungsver 
fahren zur Ermittlung der technisch wichtigen Eigenschaften 
der Baustoffe anzustreben. Wie es zu hoffen steht, werden 
die in den Verhandlungen der genannten Verbünde gegebenen 
dauernden Anregungen dahin führen, die deutschen Normal 
bedingungen stets auf der Hóhe der Zeit zu halten, damit 
sie, wie es heute schon geschieht, auch fernerhin anderen 
Ländern als Muster dienen können.  . 

18) Die ersten eisernen Eisenbahnbrücken 
Deutschlands. Weil die Ausbreitung des Eisenbahnbaues 
sowohl auf die Ausbildung des Materials, als auch für die 
Entwicklung der Konstruktion der eiserneu Brücken von 
mafsgebendem Einfluss gewesen ist, scheint es gerechtfertigt, 
den weiteren Ausführungen eine kurze geschichtliche De 
trachtung über die ersten eisernen Eisenbahnbrücken vorauf 
zustellen. In der Einleitung (S. 497) wurde bereits begründet, 
warum im Eisenbahnbau Mitteleuropas die ersten eisernên 
Brücken von Bedeutung erst um die Mitte des Jahrhunderts, also 
etwa zwei Jahrzehnte später als in England, entstanden sind. In 
der Zwischenzeit hat man auf den deutschen und österreicht 
schen Bahnen meist nur hölzerne und steinerne Brücken gebaut, 
von denen die Holzkonstruktionen später durch eiserne ersetzt 
wurden, was auf einigen älteren Linien, z. B. auf der Leipzig 
Dresdener Bahn, sogar erst im 8. Jahrzehnt gescheben ist. 


65) s. S. 696. 
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Soweit bekannt, baute man auf den badischen Eisen- 
bahnen (1840 bis 1845) in Deutschland die ersten eisernen 
Brücken, und zwar aus Gusseisn. Es waren meist Balken- 


= träger (von etwa 3 bis 5m Weite) mit T- oder LJ-Quer- 
2 schnitten, auf denen Langschwellenoberbau verschraubt war. 
I Für die Haupttrüger grófserer Weiten verwendete man Trapez- 
PA und Bogenhängewerke verschiedener Konstruktion oder Bogen- 
sÀ brücken. Bemerkenswert darunter ist die 1843 bis 1845 er- 
D Fig. (6 bis (8. 
3 Gitterbrücke über die Wupper bein! 
Bahnhofe Barmen-Rittershausen. 1847. 

j GES 

Querschnitt. 
med 


i baute zweigleisige gusseiserne Bogenbrücke über die Kinzig 
: bei Offenburg mit 5 Oeffnungen von 12,7 m Weite, die im 
Jahre 1851 infolge von Unterspülung ihrer Pfeiler einstürzte. 
Ihr Langschwellenoberbau wurde von 6 in den Zwickelu 
durchbrochenen Bogenrippen T-förmigen Querschnittes ge- 
tragen, die je aus 3 unter sich und mit den Widerlagern 
verbolzten Flanschstücken bestanden. Wie bei dieser Brücke, 
so waren auch bei allen andern Systemen die Querverbin- 
| dungen äufserst mangelhaft, weil fast jeder Kreuzverband 
St fehlte, und weil die Verbindung der Haupttrüger unter sich nur 


Sig. 79. 


Querschnitt der Elbe - Brücke 
in Magdeburg-Friedrichstadt. 
1848. 


durch verstellbare Querbolzen aufrecht erhalten wurde. Es 
ist dies um so auffälliger, als es damals auf dem Festlande 
bereits viele musterhaft ausgeführte gusseiserne Strafsen- 
brücken gab, die als Vorbild hätten dienen können, z. B. die 
: 1825 vollendete Havel-Brücke bei Potsdam, deren 7 Bogen- 
" rippen in jeder ihrer 8 Oeffnungen durch 4 Queranker mit 
| 3 Versteifungskreuzen unverschieblich verbunden waren; 
2 oder der Pont des Arts (1803) und die Carousselbrücke 
" (1836) in Paris, beides franzósische Erstlingswerke, die heute 
x . Roch stehen. Gusseiserne Sprengwerke, die unter der Bahn 
liegen, sind, soweit bekannt, 1846 bis 1848 zuerst für die 
kleine Havel-Brücke bei Potsdam und die Ehle-Brücke bei 
Magdeburg in der, Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn ge- 
baut worden, Fig.\73 und 74. 
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Schweifseiserne Eisenbahnbrücken kamen in Deutschland 
erst um die Mitte des 5. Jahrzehnts auf, zuerst wohl auf den 
Linien der Niederschlesisch-Märkischen und der Berlin-Pots- 
| damer Eisenbahn. Im Jahre 1846 führte Henz nach ameri- 

kanischem Vorbilde (S. 502) bei der Neifse-Brücke in Guben 
| die engmasehigen Parallel-Gitterträger ein, deren aus je zwei 
zusammengenieteten Schienen gebildete Gurte über einander 
! geflochtene und in ihren Kreuzpunkten vernietete Flachstäbe 
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Querschnitt. 
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auf den Mauerpfeilern. 


zwischen sich fassten, Fig. 75. Das Gitterflechtwerk wurde 
aber bald aufgegeben. Schon im folgenden Jahre (1847) 
baute ınan am Bahnhofe Barmen-Rittershausen in der Strecke 
Elberfeld-Witten eine Wupper-Brücke*), deren Gitterträger- 
wände zwei sich kreuzende Scharen von Flachstäben ohne 
Flechtung zeigten, während die Gurtquerschnitte, ähnlich wie 


*) ausgeführt von Johann Caspar Harkort in Harkorten,. jetzt 
Gesellschaft Harkort in Duisburg. 
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un deutscher Ingenieure. 


bei Blechträgergurten, aus einer Platte und zwei Winkeln her- 
gestellt waren, Fig. 76 bis 78. Diese mit durchweg gusseiser- 
nen Querkonstruktionen versehene Brücke ist im Jahre 1874 
durch eine Blechträgerkonstruktion ersetzt worden. Aehnliche 
Ausbildung wie die Wupper-Brücke erhielten die 1848 ge- 
bauten Gitterbrücken über die alte Elbe, die Mittelelbe und 
die Stromelbe in Magdeburg (mit Weiten bis zu 21,3 m). 
Einige ihrer Ueberbauten stehen trotz ihrer gusseisernen 
Querkonstruktionen sogar heute noch im Betriebe, weil sie 
sich bisher gut gehalten haben, keinerlei Schwächung durch 
Rostbildung zeigen und weil sie keine Schnellzüge aufnehmen, 


sondern nur von höchstens zwei zwischen Magdeburg und 

Magdeburg-Friedrichstadt verkehrenden Güterzügen befahren 

werden, Fig. 79. Zu erwähnen bleibt hier noch, dass auch 

die Saale-Brücke bei Grizehna \1848) ganz schweifseiserne 

T-Gurte besals, Fig. 80 bis 82, während bei der kurz vor- 

her gebauten Ruhr-Brücke bei Altstaden die Platte des Ober- 
| gurtes noch aus Gusseisen bestand. 

Für die kleinsten Weiten der ersten .schweifseisernen Eisen- 
bahnbrücken gebrauchte man auf den genannten Bahnlinien 
vom Jahre 1846 ab sog. Schienenträger, aus zwei zusammen- 
genieteten Schienen bestehend, und Fischbauchträger, ebenfalls 


Fig. 83 und 84. Fischbauchträger der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn. 1847. 
Ansicht. Querschnitt. 
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Fig. 85 bio 88. Gitterbrücke der Ruhr-Sieg-Bahn. 1857. | | 
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Sg. 89 und 90. Schienenbogenträger der Thüringischen Eisenbahn, 1847. 
Ansicht. 


Querschnitte. 
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aus zwei Schienen hergestellt, von denen die untere gekrümmt 
und mit Hülfe von Gussklötzen oder vernieteten Schweifseisen- 


pfosten gegen die obere abgespreizt war, Fig. 83 und 84. In 
den Figuren 85 bis 92 sind drei weitere Beispiele von älteren 
Konstruktionen für kleinere Weiten dargestellt: eine Gitter- 


H j : huh d 


(et "Il 
Bahn (1857 bis 61), Fig. 85 bis 88, und zwei Brücken mit 
| JUL a Schienen-Bogenträgern von der Thüringischen Eisenbahn (1847), 
ee — 


== um Ui Fig. 89 und 90, und von der Strecke Dortmund-Soest (1855), 
Fig. 91 und 92. Die Anordnungen sind nach den Zeichnungen | 


verständlich und zeigen, wie man sich in jener Zeit, wo die 


Fig. 94 und 99. Schienen-Bogenträger der Dortmund-Soester Eisenbahnstrecke. 1855. 
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Theorie noch in den Anfängen lag, praktisch zu helfen wusste. 
Alle diese kleineren, ursprünglichen eisernen Ueberbauten, 
ebenso wie die anfünglichen Holzbauten, sind einige Jahrzehnte 
nach ihrer Einlegung nach und nach durch neuere Konstruk- 
tionen ersetzt worden. Dabei kamen fast ausschliefslich Blech- 
träger in Anwendung, die bei den deutschen Eisenbahnen 
im Anfange des 6. Jahrzehnts, zuerst auf den hannoverschen 
Bahnlinien, eingeführt wurden, von wo aus sie auf die rhei- 
nische, westfülische und andere Linien übergingen. 

Die Blechtrüger haben in Deutschland eine besonders 
tüchtige Ausbildung erfahren. Als man in Hannover mit den 
Entwürfen der eisernen Brücken für die Süd- und West- 
bahn beschäftigt war (1850), hat man eine Reihe von ver- 
gleichenden Belastungsversuchen mit Blechtrügern und Gitter- 
trägern angestellt). Man fufste damals auf Naviers Em- 
pfehlung und Berechnung des I-Querschnittes und auf den 
Ergebnissen der Versuche von Hodgkinson, wonach sich die 
Zugfestigkeit des Schweifseisens gröfser erwiesen hatte, als 
seine Druckfestigkeit. Man versuchte deshalb u. a. fest- 
zustellen, einerseits in welcher Art bei den Vollwandbrücken 
das Material in den Trägerquerschnitten am günstigsten zu 
verteilen sei, und anderseits, ob unter Beibehaltung der 
Navierschen Annahmen bei gleichem Materialautwande eine 
volle dünnere Blechwand oder eine stärkere Gitterwand den 
grófseren Widerstand leiste. Zu dem Zwecke hatte man ver- 
schiedene Modellbrücken in !/; der wirklichen Gröfse gebaut, 
und das schliefsliche Ergebnis war die Ueberlegenheit der 
Blechwände gegenüber den gleich schweren Gitterwänden. 


Im weiteren Verlaufe der Entwicklung der Blechträger 
führte die Notwendigkeit der Versteifung der Stehbleche bald 
zu Zweifeln, ob es richtig sei, die Konstruktion nach der 
Navierschen Theorie zu berechnen. Schwedler wollte (1851) 
die hohen versteiften Blechträger als Ständerfachwerke auf- 
gefasst und berechnet haben, und Culmann schlug (1852) 
vor, selbst die kleinsten Blechwände bei ihrer Berechnung 
durch Schrägstreifen in Strebenfachwerke verwandelt zu 
denken. Andere Theoretiker gaben sich daran, die Schub- 
spannungen in Blechwänden genauer zu ermitteln. Köpcke®!) 
gab 1858 ihre erste zeichnerische Darstellung, wobei er be- 
tonte, wie in Querschnitten, wo gleichzeitig starke Momente 
und Querkräfte wirken, die Grenzspannungen nicht mehr in 
den Rändern, sondern im Innern dieser Querschnitte auf- 
treten können. Die erste vollständige Berechnung der Blech- 
träger, wobei auch für sämtliche Punkte eines Querschnittes 
die Hauptspannungen berechnet und dargestellt wurden, gaben 
(1857 bis 1863) Laifsle und Schübler*?. 


Inzwischen hatten sich auch die Gitterträger entwickelt, 
sodass man die Blechträger nur noch für kleinere Weiten 
verwendete. Die Bauten der Yssel Brücke bei Westerwoort 
mit Weiten von 50 m (S. 538), der Spey-Brücke auf der 
Bahnstrecke Inverness-Aberdeen mit 70 m und der Garonne- 
Brücke bei Langon mit 74,4 m (1855) stehen vereinzelt da. 
Heute verwendet man in Europa Blechtrüger in der Regel 
nur für Weiten von 15 m bis 20 m. In Amerika?!) aller- 
dings benutzt man sie (nach Waddell) regelmäfsig bis zu 
Weiten von 85 Fufs (etwa 25 m). Heute also, wo man aufser- 
dem aus Erfahrung weils, dass bei der gebräuchlichen Art 
der Absteifung die gewóhnlichen praktischen Blechstürken 
(von mindestens 8 mm ab) vollauf genügen, um die unter 
der Last eintretenden Biegespannungen sammt den Schub- 
Spannungen mit Sicherheit aufzunehmen, rechnet man 
nach möglichst einfachen Formeln. Schwieriger gestaltet 
sich die genaue Berechnung der Blechträger dort, wo sie 
als Quertrüger oder Längsträger Teile der Brückenfahr- 
bahn bilden und infolge ihrer festen Vernietung mit den 
Haupttrügern und unter Umständen auch durch Verbindung 
mit den Quer- und Windverbünden eigenartige Formünde- 
rungen zu erleiden haben. Auf diesen Punkt komme ich 
weiterhin (unter 22) besonders zurück. 


9) Prüsmann. Ueber schmiedeiserne Balkenbrücken zu Eisen- 
bahnzwecken. Allgemeine Bauzeitung 1850. 
A ) Köpcke. Versuch einer Theorie der sogenannten Abscherungs- 
estigkelt und Anwendung derselben auf Brückenträger. Zeitschr. des 
SR und Ing.-Vereines 1858. 
"P ) Laifsle und Schübler. Der Bau der Brückenträger. 1. Aufl. 
1857. 4. Aud. 1876. l 

31) s. S. 536. 
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19) Uebersicht der gegliederten Balkenbrück en. 
Gleichzeitig mit der Einführung der Blechtrüger entwickelten 
sich die gegliederten Trüger, von denen die ültesten deutschen 
Beispiele in Fig. 75 bis 82 bereits dargestellt worden sind. Das 
grofsartigste Beispiel, seinerzeit in .der ganzen Welt als ein 
Wunder der Brückenbaukunst angestaunt, war der Bau der 
alten Brücken über die Weichsel bei Dirschau, Fig. 16, und 
über die Nogat bei Marienburg, für welche die Vorarbeiten 
zu einer Zeit ins Werk gesetzt wurden, als die Britannia- 
Brücke, Fig. 15, noch nicht eröffnet, wo man also im Balken- 
brückenbau über eine Weite von etwa 200 Fufs (63 m) noch 
nicht hinausgekommen war. Man plante in Dirschau anfangs 
eine Hängebrücke, und um die den damaligen Hängebrücken 
eigene grolse Beweglichkeit zu vermindern, sodass die Brücke, 
wenn auch nicht mit ganzen Eisenbahnzügen, so doch mit 
einzelnen Lokomotiven befahren werden kónnte, plante man 
5 grofse Oeffnungen von je 158 m Weite. Denn man wusste 
aus Erfahrung, dass sehr weit gespannte Kettenbrücken be- 
deutend weniger schwanken als solche von geringer Weite. 
Später aber, als Lentze, der Erbauer der Brücken, zusammen 
mit dem General-Baudirektor Mellin und dem Direktor der 
in Dirschau eigens für den Bau errichteten Maschinenbau- 
anstalt (vergl. unter 23) den Britannia-Brückenbau an Ort 
und Stelle studirte, sah er die folgenreiche Bedeutung der 
grofsartigen Schöpfung Stephensons klar vor Augen. Er liefs 
dementsprechend den Entwurf der Hängebrücke fallen und 
entschied sich für den Bau einer festen Brücke, ohne jedoch 
die Kastengestalt der Britannia-Brücke nachzuahmen. Lentze 
wählte eine Gitterbrücke, Bei ihm bestanden allerdings noch 
Zweitel darüber, ob die Tragfähigkeit eines Ueberbaues von 
einer Weite, die noch um 4,4 m grófser war als diejenige 
der Oeffnungen der Britannia-Brücke, den Berechnungsan- 
nahmen voll entsprechen würde. Deshalb befürwortete er 
anfangs (wie auf S. 695 erwähnt) die Erbauung einer Probe- 
öffnung in ganzer Gröfse, die im Jahre 1751 auf dem Werk- 
platze in Dirschau belastet werden sollte. 

So kamen die Dirschauer und Marienburger Gitterbrücken 
zur Ausführung in einer Gediegenheit, die heute noch die 
Bewunderung der Fachmänner erregt. Bei diesen Bauten 
haben Theorie und Praxis der damaligen Zeit Vollendetes 
geleistet. Ihre Träger zeigen in der Gliederung der Trag-. 
wände bemerkenswerte Fortschritte gegenüber den damaligen 
Gitterbrücken mit unversteifter Wand, die (wie die Neifse- 
Brücke bei Guben, die Ruhr-Brücke bei Altstaden und die 
Saal-Brücke bei Grizehna u. a.) durchweg gleichen Quer- 
schnitt der Gurtungen und gleich starke Gitterstäbe besafsen. 
Die Stärke sowie auch die Abmessungen der Gitterstäbe 
wurden den betreffenden Spannkräften (nach den Theorien 
von Schwedler und Culmann) angepasst. Auch wurde die 
Gitterwand durch Winkeleisen-Ständer versteift, und zwar (im 
Hinblick auf die Veränderlichkeit der Querkraft) derart, dass 
die Ständer in der Nähe der Lager dichter stehen als in der 
Trägermitte, Fig. 16. Die Dirschauer Brücke erhielt offene 
Zellengurte, aus senkrechten und wagerechten Platten mit 
Hülfe von Winkeln gebildet, ferner gitterartige Querträger 
und gegliederte Querversteifungen über der Bahn. Aufser- 
dem sind drei Gitter-Windverbände vorhanden, einer unter 
dem Untergurt und zwei über und unter dem Obergurt. 
Dagegen besitzt die Marienburger Brücke keine Zellengurte. 
In ihren beiden Gurten sind eigentümlicher Weise die wage- 
rechten und senkrechten Platten staffelförmig von einer Gitter- 
wand zur andern geführt, wodurch die Gurte Dach- und 
Windverband zugleich bilden. | 

Lentze gebührt das grofse Verdienst, die bis dahin stets 
bezweifelte Möglichkeit der Ueberbrückung unserer grofsen 
nordischen Stróme mittels fester Brücken zuerst bewiesen zu 
haben. Der Mut des hervorragenden Mannes, der mit den 
vergleichsweise unvollkommenen wissenschaftlichen und tech- 
nischen Hülfsmitteln seiner Zeit die persónliche Verantwortung 
für das Gelingen des grofsen Werkes zu übernehmen wagto, 
verdient die volle Anerkennung der Nachwelt. Lentze hatte 
es auch verstanden, eine grofse Zahl von ausgezeichneten 
Hülfskrüften dauernd um sich zu sammeln, worüber Näheres 
weiterhin (unter 23) zu vergleichen ist. An dieser Stelle 
ist in erster Linie des Ingenieurs Schinz zu gedenken, der 
fünf Jahre lang als Vorsteher des technischen Bureaus. der 
Baukommission alle seine Kräfte dem igrofsen/ Werke widmete. 
Die Berechnung und konstruktive Durchführung des Ent. 
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wurfes für das Eisenwerk war im wesentlichen seine Arbeit. 
Auch lag ihm die Sorge ob für die Einrichtung der Arbeits- 
plätze mitsamt den Maschinen und Hülfsvorrichtungen zur 
Aufstellung der eisernen Ueberbauten. Weahrhaft tragisch 
war das frühe Ende des genialen Mannes. Seine tiefsinnigen 
Berechnungen waren fertig; das erste Drittel des Eisenwerkes 
war zusammengesetzt; er hatte bereits genau berechnet, 
welche Krümmungen der vom Gerüst frei gemachte Gitter- 
balken unter dem Eigengewichte annehmen musste, und er- 
wartete mit grofser Spannung die Bestätigung seiner An- 
gaben. Da erlag sein durch geistige Anstrengung und manche 
Bekümmernis ermatteter Körper am 8. Oktober 1855 plötzlich 
einem Gehirnschlage. Es war ihm nicht mehr vergónnt, den 
Triumf seiner Arbeit zu erleben. Wenige Tage darauf, 
und die Gitter schwebten frei von Pfeiler zu Pfeiler, genau 
in den Linien, die seine Berechnungen vorher bestimmt 
hatten 21. 


deutscher Ingenieure. 


Schinz liegt auf dem Dirschauer Kirchhofe begraben, im 
Angesicht der Werke, deren ruhmvolles Gelingen zum grofsen 
Teil auch ihm mit zu verdanken war. Ein Denkmal von 
polirtem Granit, das die Staatsregierung ihm setzen liefs, 
bezeichnet seine Ruhestätte. Die Inschriften des Denkmales 
lauten in gothischen Buchstaben: 


Vorderseite : 
Rudolph Eduard Schinz 
Ingenieur 
geboren in Zürich am 17. April 1812 
gestorben in Dirschau am 8. Oktober 1855. 


Rückseite: 
Dem Andenken 
an das verdienstvolle Wirken 
ihres Mitarbeiters 
am Bau der Weichsel- und 
Nogatbrücken 


26) &. S. 534. die Kónigliche Bauverwaltung. 
Tabelle I. 
Bemerkenswerte deutsche Balkenbrücken im 6. Jahrzehnt (1850 bis 1860)?). 
Oeffnungen 
: Zeit der Entwurfverfasser m — 
Nr. N ' "Dr ste 
Erbauung EE EE ausführendes Werk Zahl | Welte Trägersystem 
m 
1 1850 bis 57 | Alte Brücken: Lentze | Offene Zellengurte. Engmaschige versteifte 
1) über die Weichsel bei Dirschau Staatsbau in Regie 6 130,9 Gitterwand. Ueber 2 Oeffnungen durch. 
2) über die Nogat bei Marlenburg, 2 101,4 gehende Träger. Fig. 16, 63 und 68 
Linie Berlin-Königsberg 
2 1852 Strafsenbrücke über die Enz bei Pforz- Gebrüder Benkiser 1 31,0 | Engmaschige Gitterwände aus Flacheisen 
, g 
heim Pforzheim 1 28,0 
3 1853 Günz-Brücke bei Günzburg auf der Pauli 1 12,3 | Fig. 93 bis 97. Vorläufer der Paull-Tricer 
bayerischen Maximiliansbahn, Linie Klett & Cie., Nürnberg 1 10,3 
Ausrsburg-Ulm 
4 1553 Strafsenbrücke über den Neckar in | Maschinenfabrik Esslingen 3 29,0 | Erste eiserne Brücke Württembergs. 
Untertürkheim Engmaschige Gitterwände aus Flacheisen. 
Obergurt aus Schmied- oder Gusseisen. 
A 1554 Eisenbahnbrücke (über die Mulde bei Königin Marienhütte 3 36,0 | Erste eiserne Brücke in Sachsen. 
Bockau, Linie Chemnitz-Aue Cainsdorf bei Zwickau Engmaschige durchgehende Gitterwände 
g g 
aus Flacheisen 
6 1854 Wiesenbrücke bei Basel, badische Staats- Gebrüder Benkiser, 1 44,0 | Engmaschige Gitterwände 
eisenbahn Pforzheim 
7 1855 Lippe-Brücke der Köln-Mindener Bahn — 2 27,2 | Engmaschige Gitterwände aus Flacheisen 
2 17,1 
8 1855 bis 59 | Eisenbahn- und Strafsenbrücke über den Lohse 4 99,0 | Engmaschige Gitterträger, wie beschrieben 
Rhein zwischen Köln und Deutz, Linie | Köln - Mindener Eisenbahn- 
SH Kóln-Minden Gesellschaft in Regie 
9 1856 Oder-Brücke bei Oswitz der oberschle- — 1 31,4 | Engmaschige Gitterwände aus ne 
sischen Bahn mit einer Drehbrücke von 9,4m Wei 
10 1556 Ocker-Brücken der braunschweigischen — 3 27,4 | Engmaschige Gitterwände aus Flacheisen 
Südbahn 1 14,8 
m 1 11,7 : 
11 1857 Isar-Brücke bei Grofshesselohe, Linie Pauli, Werder 2 52,0 | Fig. 26. Wie beschrieben 
München-Salzburg Klett & Cie., Nürnberg 
12 1857 erstes Gleis der Rhein-Brücke bei Mainz, | Pauli, Werder, Gerber 4 105,2 | 2. Gleis. 1870. Dazu 24 Oeffnungen von 
M Hessische Ludwigsbahn Gesellschaft Nürnberg 15,8 bis 35 m Weite. Pauli a 
13 1557 Flackensee- Brücke bei Erkner, Linle Schwedler, Malberg 1 25,7 | Parallelträger mit Ständerfachwerk n 
Berlin - Frankfurt a/O. Kreuzstreben in allen Feldern + Quer 
- schnitt der Stäbe 
14 |1857 bis 58 | Mosel-Brücke bei Coblenz, linksrheini- Hartwich | 4 41,4 | Vierteiliges Strebenfachwerk mit ua 
sche Eisenbahn Gesellschaft Harkort schnitten und Ständerverstelfung 
15 1858 Kisenbahnbrüeke tiber die Ilmenau bei v. Kaven 4 16,0 | Erstes deutsches einteiliges Stän 
Bienenbüttel, Strecke Lüneburg-Uelzen derfachwerk mit Gegenstreben ae 
16 1858 Brücke über die Kinzig bei Offenburg, v. Ruppert 1 62,8 | Engmaschige Gitterwände aus dicia 
badische Eisenbahn Versteifung des Gitters durch Para''e 
CES | schienen 
17 1555 bis 60 | alte Eisenbahnbrücke über den Rhein Keller 3 — 60,0 | Engmaschige Gitterträger, wie Cede a 
zwischen Kehl und Strafsburg, badi- Gebrüder Benkiser, | über den drei mittleren StromP pu 
sche Staatseisenbahn Pforzheim | durchgehend. 4 Oeffnungen von je 
. | mit Drehbrücken. Fig. 64 l 
18 | 1858 bis60 | Eisenbahn- und Strafsenbrücke über Hartwich 3 | 34,5 | Vierteiliges Strebenfachwerk mit Toue 
die Nahe bei Bingen, linksrheinische Gesellschaft Harkort : schnitten und Ständerversteifung 
Eisenbahn | 
r = |! 
19 1559 Kinzig-Brücke bei Kehl, badische Eisen- Keller 1 85,4 | Engmaschige Gitterwünde aus Flacheise! 
l bahn 
S . x 2 82 4 n 
20 1559 bis 60 | Rhein-Brücke der Strecke Waldshut- Gerwig 1 55,0 Engmaschige Gitterwände über 3 Oeffnung" 
Coblenz, badische Staatseisenbahn . Gebr. Benkiser, Pforzheim 2 37,2 durchgehend. Flacheisenstäbe 
chnet. 


! 
) In dieser und den folgenden Tabellen II bis VI sind die Namen der Entwurfverfasser durch gesperrten Druck ausgezel 
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Fig. 93 bio 95. Günz-Brücke der Linie Augsburg-Ulm bei Günzburg. 1853. 


Fig. 96. Einzelheiten vom Bau der Ginz Brücke 1853. 
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Ansicht. 


Grundriss. 
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Querschnitt. 
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In der vorstehenden Tabelle, die 
alle geschichtlich bemerkenswerten 
gegliederten Balkenbrücken Deutsch- 
lands aus dem 6. Jahrzehnt enthält, 
folgt unmittelbar auf die Weichsel- 
und Nogat-Brücken eine Brücke der 
bayerischen Maximiliansbahn, deren 
Träger als Vorläufer der Pauli-Tr&- 
ger anzusehen sind. 

Die 1853 dem Betriebe über- 
gebene Brücke über die Günz bei 
Günzburg in der Linie Augsburg- 
Ulm ist nach dem Entwurf des Ober- 
baurates v. Pauli durch die Maschi- 

‘= nenfabrik Klett & Cie. in Nürnberg 
hergestellt worden*). Ihre eigen- 

artig ausgebildete Konstruktion mit der hölzernen durch Eisen 

verstärkten Fahrbahntafel, wie sie aus Fig. 93 bis 97 zu er- 
sehen ist, bewährte sich nicht**). Mitte 1854, während ein Zug 
die Brücke befuhr, knickten die Obergurte einer Oeffnung 
seitlich aus, aber ohne dass der Ueberbau einstürzte. Die 

Ueberbauten beider Oeffnungen wurden darauf abgetragen, 

in der Nürnberger Fabrik verbessert und im Mai 1855 dem 

Betriebe übergeben. Nachdem dann im April 1856, um die 

seitlichen Ausbiegungen der Obergurte zu vermindern, unter 
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den Fahrschienen starke Holzlangschwellen angebracht worden 
waren, hielt sich die Konstruktion bis zum Jahre 1868, um 
welche Zeit sie endgültig beseitigt und durch Blechträger- 
Ueberbauten ersetzt werden musste. 

Wenn man die ohne besondere Erläuterungen verständ- 
liche Konstruktion der Günz-Brücke (in Fig. 93 bis 97) betrachtet 
und ihre Einzelheiten mit den heute gebräuchlichen vergleicht, 
so lernt man den Standpunkt der damaligen Brückenbauer 
besser verstehen, als durch viele Beschreibungen. Zuerst 
ins Auge fallend ist die Abwesenheit aller Formeisen; es 
kommen allein Rund- und Vierkanteisen zur Verwendung, 
und demgemäfs werden sämtliche Verbindungen durch Bolzen 
oder Schrauben mit Hülfe von gusseisernen Muffenstücken 
bewirkt. Die Gegenstrebe im 2. Trägerfelde fehlt, Fig. 93; 
ebenso fehlt ein Windverband zwischen den Gurten, ein 


*) die spätere Maschinenbaugesellschaft Nürnberg. 
**) nach Mitteilung der Königl. Generaldirektion der bayerischen 


'Staatsbahnen 


810 Mehrtens: Der deutsche Brückenbau im XIX. Jahrhundert. 


solcher wird nur notdürftig durch den Dreieckverband der 
Querschwellen der Fahrbahn gebildet, Fig. 95. Die Lang- 
schwellen unter den Schienen sind, wie schon erwähnt, erst 
nachträglich eingelegt worden. Aus alledem geht hervor, 
dass die Knicktestigkeit des Obergurtes nach unsern heuti- 
gen Anschauungen konstruktiv nicht gewährleistet war. 

Das zweite der Erstlingswerke Paulis, die 1857 von Klett 
& Co. gebaute Brücke über die Isar bei Grofshesselohe in der 
Linie München-Rosenheim-Salzburg, Fig. 26, zeigt im Vergleich 
zur Günz-Brücke bedeutende Verbesserungen. Sie entstand 
gleichzeitig mit der von Schwedler konstruirten Flackensee- 
Brücke der Niederschlesisch-Mürkischen Eisenbahn und enthält 
wie diese überraschend einfache, wohl durchdachte Konstruk- 
tionseinzelheiten. Die oben liegende Fahrbahn wird von 4 
Hauptträgern gestützt, deren Obergurt im Querschnitt einen 
aus 4 Winkeln gebildeten, oben und unten offenen Kasten 
zeigt, während der Untergurt ein durch konische Bolzen zu- 
sammengehaltener Flacheisenbandgurt ist. Die durch die 
Obergurtóffnungen führenden Stünder bestehen aus Winkeln, 
die in Abständen von 1 m durch Schraubbolzen mit einander 
verbunden sind. Die Wandstreben sind mit den Knoten- 
platten durch Verbolzung verbunden. Die zu beiden Seiten 
mit Auslegern versehenen Quertrüger ebenso wie die unter 
den Schienenstrüngen liegenden Lüngstrüger zeigen gegliederte 
Wand, erstere Dreieck-Strebenwerk, letztere Fachwerk mit 
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Stäbe mit Hülfe schwerer Hämmer geprellt wurden. Ein 
Gleiches geschah bei der Isar-Brücke bis zu einem Zuge von 
1140 kg/qcm. Auch das Reinigen des Eisens vor dem An- 
strich, das Grundiren und das Auftragen der Deckanstriche 
erfolgte damals bereits in ähnlicher Weise, wie es heute überall 
geübt und vorgeschrieben wird. 

Die Ueberbauten der Isar-Brücke dienen heute noch für 
eingleisigen Betrieb und sind wesentlich unverändert geblieben. 
Nur die Wandstreben wurden in den letzten Jahren künstlich 
gespannt, um ihre Ausbiegungen unter der Verkehrslast für 
die Folge zu vermeiden. Auch sind die Holzlangschwellen 
durch Eisen-Längsträger mit darüber liegenden Holz-Quer- 
schwellen ersetzt worden. 

Bis zum Beginn des 7. Jahrzehnts ist das System Pauli 
bei mehreren kleineren Brücken der bayerischen Bahnen 
wiederholt zur Ausführung gekommen; aufserdem baute das 
Nürnberger Werk mehrere Strafsenbrücken nach diesem System. 
Ein Beispiel bietet die 1866 gebaute Strafsenbrücke über den 
Lech bei Schongau, Fig. 98, mit 3 Oeffnungen von je 27m 
Weite, deren Fahrbahntafel aus Tonnenblechen gebildet ist. 
Weitere Beispiele finden sich unter Nr. 2, 6 und 32 der Tabelle 
II (s. später). Daneben wurden vom Jahre 1858 ab auch ver- 
schiedene Gitterbrücken und Blechträgerbrücken sowie auch 
Schienen-Sprengwerke gebaut. Die letzte und bedeutendste 
Anwendung des Systems Pauli war der Bau der Eisenbahn- 


Fig. 98. Strafsenbrücke über den Lech bei Schongau. 1866. 


Gegenstreben. Zwischen den Obergurtknoten liegt ein aus 
Winkeleisenständern und Flacheisen-Gegenstreben hergestellter 
Windverband, während zwischen den Untergurtknoten Rund- 
eisen eingespannt sind, die zusammen mit in den Ständer- 
ebenen liegenden Flacheisenkreuzen die Wirkung des oberen 
Windverbandes ergänzen. Aufserdem sind in den durch 
Lüngs- und Querträger-Obergurte gebildeten Feldern noch 
wagerechte Windkreuze eingelegt. Beachtet man diese be- 
merkenswerten Einzelheiten und dazu die damals noch 
neuen Berührungs-Kipplager, so muss die Isarbrücke gegen- 
über dem misslungenen Versuch bei der Günz-Brücke voll- 
endet erscheinen. In der That bekunden die von Pauli unter 
sehr thätiger Mitwirkung der genannten Nürnberger Werkstatt 
geschaffenen Ueberbauten der Isar-Brücke im ganzen be- 
trachtet für die damalige Zeit, wo aufser den Gitterbrücken 
über die Ruhr bei Altstaden, über die Saale bei Grizehna, 
Fig. 80 bis 82, und über die Weichsel bei Dirschau, Fig. 16, 
bedeutendere deutsche Eisenbahnbrücken noch garnicht vor- 
handen waren, einen grolsen Fortschritt in der Entwicklung 
der gegliederten Konstruktionen. Besonders anerkennenswert 
für die damalige Zeit war auch die Sorgfalt, die man in der 
Werkstatt auf die Prüfung und Behandlung des Materials 
verwendete. Schon beim Bau der Günz-Brücke wurden alle 
Schweifseisenteile der Konstruktion mit der Werder-Maschine 
(S. 804) auf Druck und Zug geprüft, wobei die gezogenen 
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brücke über den Rhein bei Mainz (1857 bis 1870) im Zuge 
der Hessischen Ludwigsbahn (Nr 12 der Tabelle D. - 
Die in der Tabelle I mit aufgeführten Gitterbrücken sin 
im wesentlichen nach dem Vorbilde der alten Weichsel-Brücke 
angeordnet worden. Doch weisen die Külner und die Se 
Brücke bereits einige selbständige Verbesserungen auf. 2 
Kölner Brücke besteht aus zwei für Strafse und Eisenb à 
ganz getrennten Ueberbauten; die Haupttrüger der x 3 
bahnbrücken besitzen Doppel-Gitterwände, deren ei oe 
durch zwischengenietete Gitterstäbe erfolgt, wühren inde 
Haupttrüger der Strafsenbrücke nur einfache Gitterw 2: 
erhalten haben, die durch Ständer (bestehend aus Platten het 
Winkeln) versteift sind. Die Hauptträgergurte SC 
T-Querschnitte, wie sie schon die Saale-Brücke bei En 
zeigte, Fig. 80. Die Kehler Brücke hat für die ipn ge 
bahngleise drei Haupttrüger mit einfachen Gitterwän ni Se 
auf beiden Brückenseiten liegen die Fufswege S sid. 
kragungen, die mit den äufseren Gitterwänden ae E 
Neu ist bei beiden alten Rhein-Brücken auch die a z Se 
der Quertrüger als Blechtrüger, im Gegensatz m Kehler 
gliederten Quertrügern der älteren Brücken. E der Sim 
Brücke hat überdies einen oberen Windverbanc, 


Blech- 
Winkeleisen gebildet, ist und dessen Ständer Wee? ver- 
ecken und Winkelsteifen mit den Gitterwandstän 
(Forts. folgt.) 


nietet sind. 


Band XXXXIV. Nr. 25. 
93. Juni 1900. 


Ueber die Wirksamkeit der Dampfkesselüber- 
wachung im Deutschen Reiche. 
Von C. Bach. 


Am 5. April d. J. beging der württembergische Dampf- 
kessel-Revisionsverein in Stuttgart die Feier seines 25jührigen 
Bestehens. Bei dieser Gelegenheit hatte ich als Vorsitzender 
des Vereines u. a. auch die Wirksamkeit der Daimpfkesselüber- 
wachung in Deutschland zu erörtern. Mehrfachen Wünschen 
entsprechend, gestatte ich mir, im Nachstehenden das Wesent- 
liche meiner dahingehenden Ausführungen der Oeffentlichkeit 
zu übergeben. 

Eine auf Zahlen sich stützende Beurteilung der Wirk- 
samkeit der Dampfkesselüberwachung ist nicht leicht; es 
handelt sich eben nicht blofs um Dampfkesselexplosionen, 
sondern auch um andere Unfälle beim Kesselbetriebe, um die 
Unfälle an Dampfgefáfsen und an Dampfleitungen. Für das 
Deutsche Reich ermöglichen die Veróffentlichungen des Reichs- 
versicherungsamtes eine solche Beurteilung. Diese stehen 
mir für die Rechnungsjahre 1890 bis 1898 zur Verfügung. 
Nach den »Amtlichen Nachrichten« dieser Behórde aus den 
Jahren 1892 bis 1900 lässt sich für die bezeichneten 9 Rech- 
nungsjahre folgende überaus lehrreiche Zusammenstellung 


machen: 


C. Bach: Ueber die Wirksamkeit der Dampfkesselüberwachung im Deutschen Reiche. 
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unterscheidet sich von den vorher besprochenen dadurch, dass 
sie zunächst ein Fallen der Zahl von 168 auf 141, sodann 
ein Steigen auf 214, dann ein Fallen auf 181, Steigen auf 
205 mit nachfolgendem Fallen auf 160 aufweist, also ein aus- 
geprügtes Wachstum nicht bekundet, wie auch der Linienzug 
Fig. 1 erkennen lässt. Das ist ein aufserordentlich wert- 
volles Zeugnis für die Wirksamkeit der Dampfkesselüber- 
wachung, namentlich wenn man bedenkt, in welchem Mafse 
seit 1890 die Dampfspannung gestiegen ist (Einbürgerung 
der Maschinen mit dreistufiger Expansion usw.), und ferner, 
wie die Zahl und die Abmessungen der Dampfkessel, 
Dampfgefüfse und Dampfleitungen im letzten Jahrzehnt ge- 
wachsen sind. 

Werden die Zahlen der Gruppe 3 je in Vergleich gestellt 
mit der Gesamtzahl der Verletzten, welche unter Ziffer 15 in 
der Zusammenstellung angeführt ist, so finden sich die unter 
Ziffer 16 der Zusammenstellung angegebenen Prozentzahlen. 
Diese zeigen eine ausgeprägte Abuabme, wie auch der Linien- 
zug Fig. 2 deutlich erkennen lässt. 


Aus dem Vorstehenden darf geschlossen werden, dass 
die verbültnismüfsige Gefährdung durch Dampf- 
kessel, Dampfleitungen und Dampfkochapparate 
(Explosionen und sonstige) ganz erheblich abge- 
nommen hat. Ein hervorragendes Zeugnis nicht blofs für 


Anzall der verletzten Personen, für welche im Laufe des Jahres Entschädigungen 


Gexrenstände und Vorgänge, bei denen sich 


festgestellt worden sind. 


die Unfälle ereigneteu. x ELA E er ae EM SUD CU. Sürysc n oem TT x 
1890 | 1891 | 1892 | 1893 | 1894 1895 | 1896 | 1897 | 1898 
1) Motoren, Transmissionen, Arbeitsmaschinen usw. 7777, 8919 8726 9236 10007 10989 11908 13 007 13992 
2) Fahrstühle, Aufzfige, Krane, Hebezeuge. . . 824 978 901 942 1087 1170 1311 1631 1730 
3) Dampfkessel, Dampfleitungen u.Dampf- 
kochapparate Explosionen n. sonstige) 168 156 141 170 191 214 181 205 160 
4) Sprengstoffe (Explosionen von Pulver, Dynamit 
UBI AL uc. ar eg VAS n We TEL OX WS 418 484| 548 524 544 528 544 584 575 
5) Feuergefährliche, heifse und ätzende Stoffe usw., 
Gase, Dämpfe usw. . . . . . . . . . 924 1205 1010 1212 1125 | 1295 1560 1589 2149 
6) Zusammenbruch, Einsturz, Herab- u. Umfallen 
von Gegenständen . . . . . . . . . , 6129 7 846 7 364 8021 8937 8971 10737 11047 11621 
7) Fall von Leitern, Treppen usw. aus 
Luken, in Vertiefungen usw. . . . 71687 9213 11900 13812 15232 17595 19871 21545 22120 
8) Auf- und Abladen von Hand, Heben, Tragen 
USW. ^x. mp new us. ce CS LE. do cbe ES S 4196 5354 5466 6078 6876 7 489 8495 9288 10036 
9) Fuhrwerk (Ueberfahren von Wagen u. Karren 
aller Art usw.) . . . . . . . . . . ., 4262 5 806 6 322 7076 7978 8517 9770 9941 10475 
10) Eisenbabnbetrieb (Ueberfahren usw.). . . . 1759 1794 1752 1812 1758 1730 1914 2453 2827 
11) Schiffahrt und Verkehr zu Wasser (Fall über | 
Bord usw.) . 2 wo uo e Woo E ec 433 430 387 873 435 479 515 592 570 
12) Tiere (Stofs, Schlag, Biss usw.) einschl. aller l 
Unfälle beim Reiten . e, 1814 2608| 3057 8843 4811 $081 6277 6606 7256 
13) Handwerkzeug und einfache Geräte (Hämmer, | 
Aexte, Spaten, Hacken usw.) . . . . . . 2535 3350 3951 4503 5248 5776 6969 7 265 7676 
14) Sonstige . . . . . . . . . . ren 3112 3066 4129 5127 5890 5743| 6351 6623 6 886 
15) Summe der Verletzten . . . . . . . 42 038 51209 $5 654 62 729 69619 75527 86 403 92326 98023 
16) Verletzte der Ziff. 3 in pCt der Ge- 
samtzahl (Ziff. 15) . . . 2 . . . .| 040 0,30 0,25 0,27 0,27 0,28 0,21 0,22 0,16. 
17) Verletzte der Ziff. 7 in pCt. der Ge- 
samtzahl (Ziff. 15) . . . . LU 18,29 17,99 21,38 22,02 21,88 23,29 22,99 23,33 22,57 
8) Gesamtzahl der Versicherten wt ed 18619750 18015286 18014280 18118850 18191747,18389 468 17605190 17947 447 18246018 


Die Zahlen umfassen: gewerbliche und landwirtschaftliche 
Berufsgenossenschaften, staatliche, provinziale sowie kommu- 
nale Ausführungsbehörden und Versicherungsanstalten, wie in 
den genannten amtlichen Veröffentlichungen näher ange- 
geben ist. 

Hiernach werden von der Behörde hinsichtlich der äufseren 
Veranlassung zu Unfällen, d. h. hinsichtlich der »Ge gen- 
stände und Vorgänge, bei welchen sich die Unfälle 
ereigneten«, 14 Gruppen unterschieden. 

Die erste Gruppe: »Motoren, Transmissionen, Ar- 


beitsmaschinen usw.« weist als Anzahl der verletzten 


Personen, für welche im Laufe des Rechnungsjahres 1890 
Entschädigungen festgestellt wurden, 7777 auf. Diese Zahl 
stieg im Rechnungsjahre 1898 auf 13992. Die zweite Gruppe: 
‚Fahrstühle, Aufzüge, Krane, Hebezeuge« zeigt 
Steigen der verletzten Personen von 824 bis 1730. 

Die dritte Gruppe: »Dampfkessel, Dampfleitungen 
und’Dampfkochapparate (Explosionen und sonstige)« 


| 
| 
| 
| 
| 


die Dampfkesselüberwachung, sondern auch für den Maschinen- 
und Kesselbau! 

Aus der Zusammenstellung folgt ferner, dass von den 
einzelnen Gruppen Ziffer 1 bis 14 diejenige unter 
3 (Dampfkessel usw.) die weitaus kleinste Zahl der 
Verletzten aufweist, im Jahre 1898 nur 160 gegenüber 
beispielsweise 22120 durch »Fall von Leitern, Treppen 
usw. aus Luken, in Vertiefungen usw.«, Ziffer 7. In 
Fig. 3 sind die Zahlen der Verletzten durch »Fall von Leitern« 
usw. unter Zugrundelegung derselben Abszissenachse wie in 
Fig. 1 eingetragen. Der mit 7687 beginnende und mit 22 120 
endigende Linienzug zeigt das starke Wachstum dieser Zahlen. 
Die Zahl der Verletzten durch »Dampfkessel« usw. erscheint 
dagegen fast verschwindend. 

Fig. 4 giebt die Zahl der Verletzten der Gruppe Ziffer 7 
in Prozenten der sämtlichen Verletzten, also die Werte unter 
Ziffer 17. Auch dieser, mit 18,29 pCt beginnende und bis 
23,33 pCt steigende  Linienzug zeigt noch ausgeprügtes 
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Wachsen. Der Vergleich von Fig. 2 mit Fig. 4 muss natür- 
lich zu demselben Ergebnis führen, wie derjenige von Fig. 1 
mit Fig. 3. 

Deutlieh sprechen die gegebenen Zahlen dafür, 
3 dass die Dampfkessel, Dampfleitungen und Dampf- 
kochapparate dank den Leistungen des Maschinen. 
& und Kesselbaues sowie dank der Ueberwachung, 
È insbesondere durch die Revisionsvereine, entfernt 
p e nicht so unfallbringend sind, wie allgemein ange- 

nommen zu werden pflegt !). 
Sie weisen ferner darauf hin, dass Gebiete mit einer 


Zen 
5 


Z P verhältnismäfsig viel grófseren Anzahl von Verletzten vor 

Y handen sind, als man für gewöhnlich annimmt: man ver 

iy gleiche aufser Gruppe Ziffer 7 noch Gruppe 6, 8, 9, 12 und 

Sio. 3 M 13. Hier kónnte die Entfaltung einer energischen 
ler di und ausdauernden Thätigkeit Bedeutendes leisten. 


Es ist überhaupt von Intéresse zu beachten, dass die 
Gruppen, auf deren Gebieten der Ingenieur mit 
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5 wissenschaftlicher, systematischer Gründlichkeit 
Ti D Es ist zweckmüfsig, diese Thatsache gegenüber der im allge- 
A meinen vorhandenen Neigung der Behürden, auf dem Gebiete der 

d Dampfkessel und Dampfgefäfse mit Vorschriften einzugreifen, im 
* Auge zu behalten. Die Zusammenstellung bekundet auch, dass nach 


595 


Mafsgabe der unter Ziffer 3 enthaltenen Zahlen eine Statistik von Un- 
fällen im Betrieb von Dampfkesseln und Zubehör bereits vorhanden Ist; 
allerdings nur insoweit dabel Verletzungen, für welche Entschädigungen 
festzustellen waren, vorgekommen sind (vergl. meinen an das kgl. 
württembergische Ministerium des Innern zu Anfang April 1894 erstat- 
teten Bericht in dieser Zeitschrift 1894 S. 909 und 910). Hiernach 
dürfte ein thatsächlich fühlbares Bedürfnis zur Erweiterung der Explo- 


€ 
e sionsstatistik zu einer Unfallstatistik, betr. den Kesselbetrieb, nicht 
n vorliegen. 
Fig. 4. 
Q kem, in Aat apr mn t | 
m 
pe 
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Band XXXXIV. Nr. 25. Zeltachriftenschau. 
es vol 0000000000212 nn 
13992 
Gruppe 1 beginnt mit 100 aas — 18,5 pCt und endigt mit 100 D8023 14,3 pCt 
» 9 » » 1,9 » » » » 1.76 > 
» 3 » » 0,4 >» » » » 0,16 » 
» 4 » » 1,0 » » » » 0,58 » 
» 5 » » 2,1 >» » » » 2,2 >» 
» 10 » » 4, 1 » » » » 9 ,9 » 
» 11 » » 1,0 >» » » » 0,6 » 
Dagegen: unfallverhütend thätig ist, in der Hauptsache eine 
Gruppe 7 beginnt mit 18,3 pCt und endigt mit 22,6 pCt Abnahme ihres verhältnismäfsigen Anteiles an der 
» 8 » » 99 » » » » 10,2 » Zahl der Verletzten aufweisen. 
» 9 » » 10,1 » > ` ^ 10,8 » Die angeführte Thatsache verdient in hohem Mafse die 
» 12 » » 42 > » > » 74 » Aufmerksamkeit aller derjenigen, welche Interesse an der 
» 13 » » 60 » E ` D 78» Verminderung der Unfälle nehmen. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Abwüsserung. 


Sewage disposal at Mendota, Ill. (Eng. Rec. 26. Mai 1900 
S. 493/94*) Das Sandfilter zur Reinigung der Abwässer hat 200 x297 qm 
Grundfläche und ist in 18 rechteckige Kammern geteilt. Die Abwässer 
treten in der einen Ecke der Kammern ein und werden durch ein hölzer- 
nes Gerinne, das an mehreren Stellen Oeffnungen hat, zum Mittelpunkte 
und von dort parallel zu den Lüngsseiten weitergeführt und so über 
die Grundfläche gleichmäfsig verteilt. Darstellung verschiedener Einzel- 
heiten. Versuchsergebnisse. 

The bacterial treatment of sewage. (Engineer 25. Mai 
1900 S. 530) Erläuterung der allgemeinen bakteriologischen Eigen- 
schaften von Abwässern und Besprechung der Grundzüge von verschie- 
denen Reinigungsverfahren. 


Aufbereitung. 


Ueber die mechanische Aufbereitung der Golderze und 
die chemische Gewinnung des Goldes. Von Blömeke. Forts. 
(Berg- u. Hüttenm. Z. 1. Juni 1900 S. 259/62) Anreicherung und Aus- 
acheidung in Bosnlen, Californien, Colorado, Süd-Dakota und Australien. 
Schluss folgt. 

Heberle'" Kugelmühle. (Berg- u. Hüttenm. Z. 1. Juni 1900 
S. 263/64) Bel dieser Mühle wird das Erzmehl mit ganz wenig Wasser 
nahe am Umfang durch Siebe mit passender Maschenweite herausge- 
nommen. Infolgedessen verbleibt auch das schwere Erz nicht länger 
in der Mühle, sondern kommt mit den Bergen fast gleichzeitig heraus, 
sobald es die den Sieben entsprechende Feinheit hat. Angaben über 


die Leistungsfähigkeit. 
Beleuchtung. 


Elements of illumination. — II. Von Bell. (EI. World- 
Eng. 26. Mai 1900 S. 735/87*) Der Lichtbedarf des menschlichen 
Auges. Der Fettfleck-Lichtmesser. Das Spektrum und die Farbe ver- 
Schiedener Lichtarten. 

$00-Volt lamps. Von Werner und Hardwick. (El. World- 
Eng. 26. Mai 1900 S. 773) Bericht über Herstellung und Prüfungen 
von Glühlampen für hohe Spannungen. Die Glühfüden wurden aus 
Lösungen von schwer schmelzbaren Metallen und seltenen Erden her- 


gestellt. 
Bergbau. 


Etude rétrospective sur l'ile et les charbonnages de 
Kebao (Tonkin). Von Fouletier. (Compt. rend. Soc. Ind. min. 
April 1900 S. 45/61 mit 4 Taf.) Die geographische Lage von Kebao. 
Beschreibung der geologischen Untergrundverhältnisse. Die Entwick- 
lung der Bergwerksanlagen. Das Abbauverfahren. Die Betriebsein- 
richtungen: die Separation, die Kohlenwäsche, die Bricketfabrik. Der 
Verschiffungshafen. Die wirtschaftliche Lage der Bergwerke auf Kebao. 

Ueber das Bersten von Sicherheitsbändern oder -pfei- 
lern. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 26. Mai 1900 S. 279/80) Beim 
Abbau mächtiger Lagerstätten ohne Versatz lässt man zur Sicherung 
der Grube Pfeiler oder Bänder von dem Gesteine stehen. Diese bersten 
häufig, wenn sie zu klein bemessen sind und das Gestein der betreffen- 
den Grube nicht elastisch genug ist. 

Die Explosion auf der Winter Quarters Mine bei Scho- 
field (Utah), U.S. A. (Glückauf 2. Juni 1900 S. 475/76) Kurzer 
Bericht nach dem Engineering and Mining Journal über die am 1. Mai 
d. J. stattgefundene Explosion, bei der 250 Menschen ums Leben kamen. 
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D Die Zeitschriftenschau wird, nach den obigen Stichwörtern in 
Vierteljahrsheften zusammengefasst und geordnet, gesondert herausge- 
geben, und zwar zum Preise von 3.4 pro Jahrgang für Mitglieder, von 
10 Æ pro Jahrgang für Nichtmitglieder. 


Vorkehrung an Sicherheitslampen mit Magnetver- 
schluss zur sicheren Verhütung unbefugten Oeffnens. 
(Glückauf 2. Juni 1900 S. 475*) Um das Einbringen von Staub in 
das den Lampentopf und den Oberteil der Lampe zusammenbhaltende 
Schraubengewinde zu verhindern, ist ein genau abdichtender Ring an- 
geordnet. Um ferner dem unbefugten Auseinanderschrauben zu be- 
gegnen, ist der als Schraubenmutter ausgebildete Lampenoberteil mit 
einem den Lampentopf bis auf einen kleinen Teil des Bodens um- 
schliefsenden Blech versehen, sodass der Topf nicht festgehalten werden 
kann. Soll die Lampe geöffnet werden, so muss sie auf einen am 
Tisch der Lampenstube befestigten tellerartigen Schlüssel aufgesetzt 
und aus einander geschraubt werden. 


Brennstoffe. 


Die Torfbenutzung. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 2. Juni 
1900 S. 291) Trocknen des Torfes. Herstellung von Holzkohle und 
Gas aus Torf. Benutzung eines Gemisches von Torf und Steinkohle 
zur Kesselheizung.  Roheisenschmelzversuche mit Torf. 


Chemische Industrie. 


Premiére usine pour la fabrication du carbure de cal- 
cium en Russie. Von Journolleau. (Compt. rend. Soc. Ind. min. 
April 1900 S. 61) Einige Angaben über die von der Sitola Aktien- 
gesellschaft in Imatra, Finnland, erbaute Calciumkarbidfabrik. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Explosionen von Dampfgefäflsen. Von Geiger. Schluss. 
(Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Mai 1900 S. 52/54*) Explosion eines Garn- 
kochers, die auf mangelhaften Deckelverschluss und zu hohe Dampf- 
spannung zurückgeführt wird. Schlussfolgerungen aus den 3 beschrie- 
benen Unfällen. 

Zerreifsung eines Fettauflösekessels. (Z. bayr. Dampfk.- 
Rev.-V. Mai 1900 S. 57*) Kurze Beschreibung eines Unfalles, dessen 
Ursachen sich jedoch nicht mit Sicherheit feststellen liefsen. 


Dampfkraftanlagen. 


A steam atomizing auxiliary boiler. Von Clegg. (Am. 
Mach. 10. Mai 1900 S. 452/53*) Darstellung einer Vorrichtung zum 
Ansaugen des Brennöles für einen mit Oel geheizten Dampfkessel 
für 5 PS. 

Graphical method of proportioning compound engine 
cylinders. (Eng. Rec. 26. Mai 1900 8. 499*) Entwurf des Dia- 
grammes einer Verbundmaschine unter Berücksichtigung der Kompres- 
sion nach einem von Ball in der American Society of Mechanical En- 
gineers gehaltenen Vortrage. 

Notes on American Corliss engines for electric traction. 
Von Day. II. (Engineer 1. Juni 1900 S. 558/59*) Einzelheiten der 
Fliehkraftregler, Steuerungen, Rohrleitungen, Schmiervorrichtungen und 
Schwungräder. 

Die Dampfturbinen. Schluss. (Schweiz. Bauz. 2. Juni 1900 
S. 283/35*) Darstellung von Parsonsschen Dampfturbinen und Wieder- 
gabe der Ergebnisse von Dampfverbrauchsversuchen. 

Die Dampfturbine von Parsons. Von Eberle. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. Mai 1900 S. 48/51*) Wirkung des Dampfes in der 
Turbine; Aufbau der Turbine: die Schaufelung, Lagerung der Welle, 
Aufnahme des Enddruckes, Regelung; Verwendungsgebiete; Anordnung 
mehrerer Turbinen für Umsteuerung im Schiffsbetrieb. 

Einige Versuchsergebnisse mit Dampfturbinen, System 
de Laval. Von von Lösch. (Prot. Petersb. Polyt. Ver. 1900 Heft 1 
S. 14/21) Die Versuche wurden an einer 150pferdigen und an einer 
300 pferdigen Dampfturbine angestellt. Der Dampfverbrauch betrug bei 
normaler Belastung 7,9 und 6,3 kg und stieg bei !/, und !/j9 der nor- 
malen Belastung auf rd. 10 und 9,7 kg. 
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Arbeitsleistung und Dampfverbrauch von Dampfma- 
schinen. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. Mai 1900 S. 51/52*) Tabella- 
rische Zusammenstellung von Versuchsergebnissen an einigen älteren 
Maschinen. 


Eisenbahnwesen. 


Ligne de Courcelles au Champ-de-Mars, A Paris. De- 
scription générale de la ligne. Traversée de la Seine et 
de ses abords en viaduc. Von Dumas. (Génie clv. 2. Juni 1900 
S. 69/79* mit 1 Taf) Allgemeine Beschreibung der Linienführung. 
Genauere Darstellung des Bahnhofes Boulainvilliers mit einer steinernen 


Fufsgüngerbrücke. Die Brücke über die Selne und ihre Nebenarme 
mit Wiedergabe aller Einzelheiten. Der Endbahnhof am Champ- 
de - Mars. 


Reisebeobachtungen auf englischen Eisenbahnen. Von 
Stückel. (Zentralbl. Baue. 9. Juni 1900 S. 270/74*) Die Schlinger- 
bewegungen und Stöfse sind auf englischen Eisenbahnen nicht so heftig 
wie auf denen des Kontinents. Besprechung der Mittel zur Bekämpfung 
der störenden Wirkung der verlorenen Bewegungen. Die Einrichtungen 
und die Anordnung der Eınpfangsgebäude. Die Abfertigung vou Fahr- 
güsten und Gepäck. Schluss folgt. 

Railway opportunities in the Orient, Von Parsons. 
(Eng. Magaz. Mai 1900 S. 177/85*) Der Verfasser erläutert die wahr- 
scheinliche Entwicklung des chinesischen Fisenbahnwesens durch Ver- 
gleich mit den in Indien und Japan vorliegenden Verhältnissen. Sodann 
bespricht er die in China bereits bestehenden Eisenbahnlinien. Er hält 
China wegen seiner dichten Bevölkerung und wegen seines Reichtums 
an Erzen und Mineralien für ein ausgezeichnetes Elsenbahuland. 

Armoured traction train for South-Africa. (Engng. 1. Juni 
1900 S. 714*) Darstellung der in Zeitschriftenschau v. 2. Juni 1900 
erwühnten Panzerzüge. 

Passenger locomotive Great Western Railway. (Engineer 
1. Juni 1900 S. 557*) Darstellung einer 3/4-gekuppelten Lokomotive 
von 9100 kg Zugkraft. Sie hat 450 mm Cyl.-Dmr. und 650 mm Hub. 
Die gesamte Heizflüche betrügt 154 qm, die Rostfläche 1,99 qm. 

Paris exhibition. — Four-coupled bogie locomotive. 
(Engineer 25. Mai 1900 S. 538*) Die ^4: gekuppelte Lokomotive mit 
Tender hat 2,14 qm Rostfläche und 134 qm Heizflüáche. Der Cylinder- 
durchmesser beträgt 450 mm, der Hub 650 mm. 

Paris exhibition railways. The eircular electric en. 
way and travelling plateform. (Engng. 1. Juni 1900 S. 705/08*) 
Ausführliche Darstellung der S ea v. 27. Mai 99 er- 

nbahn. Forts. folgt. 
a locomotive at the Paris exhibition. (Engng. 
1. Juni 1900 S. 718* mit 1 Taf) Die dargestellte 2/,-gekuppelte Loko- 
nde Cylinder von 495 mm Dmr. und 660 mm 
Kolbenhub. Der ausziehbare Kessel mit 228 Kupferröhren hat 113 qm 
Gesamtheizfläche; die Rostfläche beträgt 2,28 qm. Die Lokomotive 
wiegt mit Tender, Wasser- und Kohlenvorrat rd. 100 t. 

Ueber den Wert der planmäfsigen Beobachtungen für 
die Entwicklung des Gleisbaues. Von Bräuning. (Z. en 
1900 Heft 1/8 8. 105/120*) Die mechanischen Wirkungen der durc 
die Zugbelastung hervorgerufenen Bewegungen des Oberbaues e auf 
rein rechnerischem Wege nicht festzustellen. Diese Wirkungen is ia 
daher durch regelmäfsige Untersuchungen der Bettung, der Schwellen 
und besonders der Schienen an den Stöfsen klargelegt werden. Der 
Verfasser bespricht solche Beobachtungen und deutet Wege an, aut 
denen die Ergebnisse rechnerisch ausgenutzt werden künnen. 


Eisenhüttenwesen. 


echanischen Beschickung von Hoch- 
(Stabl u. Eisen 1. Juni 1900 S. 561/64* mit 


motive hat innenliege 


Vorschláge zur m 


v Lürmann. 
a Se für die mechanische Beschickung von Hoch- 
Ofen: ` Feststehende Brownsche Beschickung, Vereinigung zweier Lauf. 


krane, fahrbarer Portaldrehkran in zwei Anordnungen, fahrbare Brown- 
he Ladebrücke, fahrbarer Huntscher Förderturm. 

E ber Bildung von Kieselsäure auf Roheisen. Von 

n (Stahl u. Elsen 1. Juni 1900 S. 582/83) Der Weieen 

berichtet über &ltere Versuche von Fremy und ihm selbst, die g i 

dung eines Kieselsäureüberzuges auf grauem Roheisen bewiesen und zu 


Ursache klar legten. 
im Herdschmelzverfahren. (Stahl u. Eisen 


be der von Riley und 
i S. 564/67) Auszügliche Wiederga 

S Ne Maiversammlung des Iron and Steel Institute in London 
a Vorträge und der anschliefsenden Besprechung. S. auch 
ge 


hau v. 26. Mai 1900. 


SE von Schlacke im Eisen und Stahl. Von 
nneider. Schluss. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 26. Mai 1900 
SC? Erläuterung der Vorgänge beim Auflósen des Eisens. Die 


r Schlackenprobe. l 
Ee des Kupfers auf Eisen. Von Lipin. Schluss. 


lühens und 
3 . Juni 1900 S. 583/90*) Einfluss des Ausg 
Se le Eisen. Die Schweifsbarkeit kupferhaltigen 
SE Die Eigenschaften kupferhaltigen Stahles mittlerer Härte. 


D bl. 
arter kupferbaltiger Sta 
Ser des kupferhaltigen Roheisens. 


Kupferhaltiges Schweifseisen und das 
Schlussfolgerungen. 


Ausstellung für Hüttenwesen. 


Die Pariser Weltausstellung. IV. Von der deutschen 
(Stahl u. Eisen 1. Juni 1900 
S. 598/97*). Kurze Beschreibung der Drillings-Kehrwalzenzugmaschine 
von Ehrhardt & Sehmer in Schleifmühle, der raschlaufenden Pumpe 
mit unmittelbarem elektrischen Antrieb derselben Firma, der hydrau- 
lischen Trägerschneidmaschine der Kalker Werkzeugmaschinenfabrik 
L. W. Breuer, Schumacher & Co. in Kalk, und des Sammelkessels 
von Julius Pintsch in Berlin. 
Eine Vorrichtung zur Entnahme von Roheisen- und 
andern Metallproben. "Von Schott. (Stahl u. Eisen 1. Juni 1900 
S. 592*) Das von Porter W. Shimer erfundene Gerät besteht im 
wesentlichen aus einem von Hand gedrehten Spiralbohrer. Die Bobr- 
spine werden in einem kleinen, an dem Apparat angebrachten Gefiís 
aufgefangen. Handhabung bei der Entnahme von Proben. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Zeichnerische Darstellung der elastischen Durchblie- 
gung der Bogentrüger. Von Francke. (Z. Baue. 1900 Heft 4'6 
S. 289/92*) Die Biegungsmomente werden an jeder Stelle des ge- 
streckten Bogens als Be!astungshóhen aufgetragen; diese Belastungen 
werden durch ein mit dem Polabstande E x J gezeichnetes Seilpolygon 
verbunden; die Ordinaten zwischeu Schlusslinie und Seileck ergeben 
die elastische Durchbiegung für jede Stelle. Anwendung des Verfah- 
rens auf das Beispiel eines durch 3 Einzelkräfte belasteten Kreis- 
bogens mit 2 Kümpfergelenken. 

The eighbt-track Scherzer rolling lift bridge at Chicago. 
(Eng Rec. 26. Mai 1900 S. 491/92*) Die Pfeilerbauten und Grändun- 
gen sowie der eiserne Ueberbau der 8gleisigen schiefen Klappbrücke 
sind kurz beschrieben. 

The new Highgate archway. (Engineer 1. Juni 1900 8.559 
Bericht über den Fortschritt der Arbeiten an der Bogenbrücke, die 
einen Fahrweg und 2 Fufswege erbäi, Sie überspannt den Horn 
sey-lane mit einem 36,5 m langen und 19 m hohen Bogen. 

Die neue Strafsenbrücke über den Main bei Miltenberg. 
Dreigelenkbögen aus Bruchsteinmauerwerk. Von Fleisch- 
mann. (Z. Baue. 1900 Heft 4/6 S. 207/40* mit 1 Taf.) Die Brücke 
überschreitet den Main mit 3 Strom- und 3 Flutöffnungen. Die beiden 
mittleren Bogen überspannen je 34,2 m, die beiden anschliefsenden Je 
32,7 m und die beiden Landbogen je 81,2 m mit etwa 4 bis 5 m Pfeiler- 
höhe. Gründung; Widerlager und Pfeiler; die 7 m breiten Gewölbe; der 
Aufbau über den Gewölben; die Fahrbahn; die Anfahrtarampen und 
Baustoffe. Die Bauausführung. Ausführliche Wiedergabe der Be 
rechnung der Brücke. 

Concrete-steel construction in the proposed memorial 
bridge. (Eng. Rec. 26. Mai 1900 S. 490/91*) Einige Angaben über 
den von Professor Burr eingereichten Entwurf, der den ersten Prels 
davontrug, insbesondere über die eisernen Träger, die in dle Zement- 
betonbogen eingelegt werden. 


Elektrotechnik. 

Elektrische Zentralen in und um München. (Z. bayr. 
Dampfk.-Rev.-V. Mai 1900 S. 54/56) Kurze Angaben über die Ver 
sorgungsgebiete, die maschinellen Einrichtungen und die Preise für 
Licht- und Kraftstrom der städtischen Elektrizitätswerke, der Isarwerke 
und des Elektrizitätswerkes des Ostens von München. 

The electric light plant of Malta. Von, Ashcroft. (EL 
World-Eng. 26. Mai 1900 S. 777/78*) Das Werk, das Wechselstrom 
von 2200 V erzeugt und dessen Gesamtlelstung 575 KW beträgt, ist 
von der Brush Electrical Engineering Co. in London erbaut worden. 
Es umfasst 6 Erzeuger-Maschinensütze. Die parallel geschalteten Dy: 
namos sind Mordey-Maschinen mit feststehendem Anker. Die gröfste 
der stehenden Verbund-Dampfmaschinen ist eine eingekapselte Maschine 
von 300 PS bei 250 Min.-Umdr. Die drei nächstgröfsten sind offene 
Schiffsmaschinen von 150 PS bei 231 Min.-Umdr. Aufserdem ist eine 
75pferdige und eine 35 pferdige Maschine von 275 bezw. 325 Min. 
Umdr. aufgestellt. Die zwei Erregermaschinen werden von Tanden- 
maschinen mit 325 Min.-Umdr. angetrieben. Beschreibung der Schalt: 
tafeln, der Transformatoren und der Verteilanlage. 

The general meeting of the American Institute of 
Electrical Engineers. (El World-Eng. 26. Mal 1900 S. 788,91) 
Auszügliche Wiedergabe der Verhandlungen und Vorträge: » Conditions 
of electrolytic Corosion in Brooklyn«, von Sheldon; »Eddy current 
losses in transformers«, von Townsend; »the use of aluminium ie 
wire and some constants for transmission lines«, vou Perrine un 
Baum; Meinungsaustausch über diese Vortrüge. 

Ueber Entwurf und Prüfung von Drehstrommotoren 
mit Hülfe des Diagrammes der Mehrphasenmotoren. Von 
Breslauer. (Elektrot. Z. 7. Juni 1900 S. 469/75*) Aus dem Heylandschen 
Diagramm werden Formeln entwickelt, anhand deren die Theorie der 
Mehrphasenmotoren erklärt wird und die zum Entwurf solcher Motoren 
benutzt werden können. Sodann werden die Formeln auf einige von 
dem Verfasser erbaute Motoren der "Vereinigten Elektrizitits-A—7 
Wien, angewendet und ihre Verwendbarkeit und Richtigkeit festgeste"*- 


Meinungsaustausch. 

The properties of carbon in electrical Wee e Be 
Thomson. Schluss. (El. World-Eng. 26. Mai 1900 = "Stoffe z0 
sprechnng der Versuche, die Glitihlampenkohle dureh RER" 
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ersetzen. Die Eigenschaften und das Verhalten von Kohlenbürsten für 
Kollektoren und Schleifringe. 

Ueber die Ladung von Akkumulatoren beí konstanter 
Spannung. Von Heim. Forts. (Elektrot. Z. 7. Juni 1900 S. 463/65) 
Die Zunahme der Ladestromstärke und der Kapazität während einer 
Reihe kurz hinter einander folgender Ladungen und Entladungen. Forts. 
folgt. 
Les câbles conducteurs d'électricité dans les mines. 
(Compt. rend. Soc. Ind. min. April 1900 S. 65/67) Die Anforderungen, 
welehe an Schachtkabel bei den ungünstigen Betriebsverhältnissen in 
Bergwerken zu stellen sind, werden anhand einer Veröffentlichung von 
Valker im Collery Guardian kurz besprochen. 


Erd- und Wasserbau. 


Pumpenbagger für die Wolga (Batessche Bauart). (Z. 
Bauw. 1900 Heft 4/6 S. 199/206* mit 1 Taf)  Eingehende Darstellung 
des in Zeitschriftenschau v. 19. Aug. 99 erwähnten Baggers. Wieder- 
gabe der Ergebnisse von Probebaggerungen. 

Fahrwassertiefen und Schiffbarkeit der Oder. Von 
Ehlers. (Z. Baue, 1900 Heft 4/6 S. 239/48* mit J Taf) Die Er- 
gebnisse der von den Strommeistern in jedem Bezirk wührend der 
eisfreien Zeit vorgenommenen Lüngspeilungeu seit 1881 sind in Tabellen 
und Schaulinien zusammengestellt. Sie ergeben zugleich mit den an- 
gefügten Erläuterungen ein klares Bild über die Gestaltung der Schiff- 
barkeit der Oder. 

Die Regulirung der Rhone. Von Jasmund. (Z. Bauw. 1900 
Heft 4/6 S. 249/90* mit 3 Taf.) Der Verfasser berichtet über eine auf 
der Rhone unternommene Studienreise. Er giebt eine eingehende Dar- 
stellung dieses Flusses und der an ihm ausgeführten Verbesserungs- 
arbeiten. Er benutzt seine Beobachtungen zu einen Vergleich mit den 
am Rhein und andern norddeutschen Flüssen vorliegenden Verhältnissen. 
Im Anschluss daran ist ein Bericht des Chefingenieurs der Rhone, 
L. Jacquet, über die Verbesserung der Ströme auf beweglicher Sohle 
mittels Grundschwellen wiedergegeben, in dem die Verwendung der 
Grundschwellen in deutschen Strömen und in der Rhone besprochen 
wird. 

New maritime works at Hongkong. (Engineer 1. Juni 1900 
8. 559*) Nach einer Uebersicht über die beabsichtigten Hafenbauten 
in englischen Koblenstationen ist die neue Hafen- und Dockanlage von 
Hongkong kurz dargestellt. 

The conservation of the Thames. (Engineer 1. Juni 1900 
S. 556) Die früheren Vertiefungsarbeiten in der Themse sind von Be- 
stand gewesen und mussten nur infolge von neuen Brückenbauten er- 
gänzt werden. Dagegen bilden die Verunreinigungen durch städtische 
Abwässer grofse Misstánde, an deren Abstellung angestrengt gearbeitet 
wird. Bericht über den Wasserstand der Themse und über Anlage 
von Wehren und Flutkanälen. 

Die Bewüsserung Aegyptens. (Zentralbl. Bauv. 9. Juni 1900 
S. 274/76*) Bericht über die Arbeiten am Nil. S. Zeitschriftenschau 
v. 18. Nov. 99, v. 24. März und v. 26. Mai 1900. 

Irrigation on the Nile. (Engineer 25. Mal 1900 S. 535/36*) 
Der Stand der Arbeiten an der Nilsperre bei Assiout. Siehe oben. 

Removing submerged roch in San Francisco harbor. 
(Eng. Rec. 26. Mai 1900 S. 492/93*) 2 Felsen im Hafen von San Fran- 
cisco sollen durch Sprengung entfernt werden. Die Sprenglöcher wer- 
den von einer drehbaren Plattform aus gebohrt. Die Drehachse bildet 
ein auf dem Felsen aufgestellter Mast, dessen oberes Ende durch Stahl- 
drahtselle am Meeresboden verankert ist, und an dem die Plattform 
hängt. 

Some considerations regarding the failure of the 
Austin dam. (Eng. Rec. 26. Mai 1900 S. 489) Allgemeine Betrach- 
tungen über den Bau und die Gründung von Mauerkörpern, die hohen 
Wasserdruck aushalten sollen. Anwendung auf die Erklürung des Un- 
falles am Austin-Damm. 


Explosionsmotoren und andere Wärmekraftmaschinen. 


The gas engine hot tube as an ignition timing device. 
(Iron Age 24. Mai 1900 S. 15/18*) Auszug aus einem Vortrage von 
Magruder in der American Association of Mechanical Engineers über 
ausführliche Versuche an einer Ventilgasmaschine. Diese sollten die 
Abhängigkeit der Zündung von Länge und Durchmesser des Zündrohres, 
Inhalt der Zwischenkammer, Undichtigkeiten an Kolbenringen und Ven- 
tilen, Temperatur des Kühlwassers u. &. m. feststellen 


Feuerungsanlagen. 


Ueber Flugaschen-Belästigung bei Braunkohlenfeue- 
rung in gröfseren Betrieben. Von Stever. (Zentralbl. Bauv. 
6. Juni 1900 S. 265*) Die Vorrichtungen zum Abfangen der Flugasche 
in den Kliniken zu Halle a/S. sind kurz beschrieben. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


: Die innere Einrichtung von Arbeiterwohnungen, ins- 
peus die Gestaltung der Küche und das zweckmüfsige 
nbringen der Heizanlagen. Von Nussbaum. (Gesundhteing. 
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31. Mai 1900 S 161:63) Auazüzliche Wiedergabe eines Vortrages im 
Rheinischen Verein zur Förderung des Arbeiterwohnungswesens. Nach 
allgemeiner Besprechung der Küche als des Hauptaufenthaltsorte8 des 
ländlichen Arbeiters werden eingehende Vorschlá"e für die künstliche 
Lüftung, für die Heizung und für die Herbeiführung einer günstigen 
Soinmerteinperatur in der Küche gemacht. Zum Schluss wird die rich- 
Gestaltung aller Umfassungstlächen des Arbeiterwohnhauses erörtert. 
Rufsbildner in unseren Wohnräumen. (Z. Arch. u. Ing.- 
Wes. Woch.-Ausg. 6. Juni 1900 S. 361/63*) Die Entstehung des Rufses 
dureh Feuerungs- und Beleuchtungsanlagen. Darstellung eines Gerätes 
zur Ermittlung des Rufsgehaltes. Besprechung von Angaben über die 
Leistungen des Gerätes. 

Preisentwürfe für Volksbüder. (Gesundhtsing. 31. Mai 1900 
S. 156/59* mit 1 Taf.) Besprechung der bei dem Preisausschreiben der 
Gesellschaft für Volksbüder preisgekrönten Entwürfe einfacher Volks- 
bAder. Entwurf einer grofsen freiliegenden Anstalt von Grove, Ent- 
wurf einer grofsen eingebauten Anstalt von Keufner. Schluss folgt. 

The Wissahickon Hights swimming pool. (Eng. Rec. 
26. Mal 1900 S. 499/500*) Das Schwimmbassin liegt unter freiem 
Himmel und hat 25x 9 qm Wasserfläche. An jedem Ende des Bassins 
steht ein Haus mit den Dienstrüumen, den Umkleidezellen, den Brause- 
hädern und den Aborträumen; das eine ist für Männer, das andere für 
Frauen bestimmt. Angaben über den Bau und die Betriebseinrichtungen. 

Note sur les lavabos du Treuil. Von Faure. (Compt. rend. 
Soe. Ind. min. April 1900 S. 33/38 mit 1 Taf.) Ausführliche Beschrei- 
bung einer Wasch- und Badeanstalt für Grubenarbeiter. In dem Haupt- 
raum sind 40 Brausen für Arbeiter und 3 für Beamte angeordnet. 
Die Einrichtung genügt für 342 Arbeiter und 9 Beamte. Das Wasser 
wird nieht dureh unmittelbares Einleiten von Dampf erwärmt, sondern 
durch Berührung mit einer Dampf-Rohrschlange. Einzelheiten der Auf- 
hängevorrichtung für Kleider. Baukosten, 

Note sur le vestiaire-lavabos et la laınpisterie de la 
division de la Varenne de la Compagnie des Mines de 
Roche-la-Moliere et Firming. Von Baudot. (Compt. rend. Soc. 
Ind. min. April 1900 S. 38/43 mit 1 Taf) Darstellung einer der vor- 
stehend beschriebenen ähnlichen Anlage. Sie enthält neben der Wasch- 
einrichtung selbst noch einen Wartesaal, in dem die in den Gruben 
beschäftigten Leute die Arbeiterzüge erwarten, eine Lampenstube für 
480 Sicherheitslampen Bauart Mueseler und einen Baderaum für die 
Ingenieure und für Besucher. 


Heizung und Lüftung. 


Die Heiz- und Lüftanlage im Hamburger Rathause. (Ge- 
sundhtsing. 31. Mai 1900 S 160/61) Kurze Beschreibung der Anlage 
aufgrund eines Vortrages im Hamburger Gewerbeverein und einer Ver- 
öffentlichung des Erbauers Grove. Beschaffung des Daınpfes; die Nieder- 
druckdampfheizung; die Dampfluftheizung; die Lüftung. Baukosten. 

Ventilating and heating the City Hospital, Albany. 
(Eng. Rec. 26. Mai 1900 S. 502/03*) In vier Kesseln wird Dampf von 
5.6 Atm erzeugt, der teilweise zum Betriebe zweier 80pferdiger Dampf- 
dynamos dient, teilweise unter Anwendung von Druckverminderungs- 
ventilen für die Niederdruckdampfheizung gebraucht wird. Für diesen 
Zweck wird auch der Auspufflampf der Maschinen nutzbar gemacht, 
nachdem er in einem Klärbehälter von dem Schmieröl befreit ist. Ver- 
teilung der Heizröhren in den einzelnen Stockwerken. Einzelheiten der 
Luftklappen. 

Ueber Gasheizung. Von Nicolaus. (Gesundhtsing. 31. Mai 
1900 S. 153.56) Nach kurzem geschichtlichen Ueberhlick bespricht der 
Verfasser die Gefahr der Vergittung durch Ausstrómen von Leuchtgas, 
der er jedoch keine grofse Bedeutung beilegt. Sodann erörtert er ein- 
gehend die Explosionsgefahr und die zur Vermeidung derselben von 
den Stadtverwaltungen über Prüfung und Anordnung von Gasleitungen 
erlassenen Verordnungen. Schluss folgt. 


tige 


Hochbau. 


The new locomotive repair shops of the Philadelphia 
and Reading R. R. at Reading, Pa. Machine and erecting 
shop. (Eng. News 24. Mai 1900 S. 339;/12* mit 1 Taf.) Ausführ- 
liche Darstellung des dreischiffigen Gebäudes, in dem schwere Krane 
verkehren. Einzelheiten der Dachstühle, des Mauerwerkes, der Kran- 
bahnen, der Fufsbodenkonstruktion und der Montagegruben. 

The Newark armory drill hall. (Eng. Rec. 26. Mai 1900 S. 
500;01*) Das Exerzierhaus bedeckt 52 Xx 76 qm Grundfläche und hat 
eine gröfste Höhe von 26 m. Die Hauptdachbinder sind Dreigelenkbogen 
mit wagerechter Zugstange zwischen den Auflagern. Einzelheiten der 
Auflager und des Scheitelgelenkes. Der Bauvorgang. 


Holzbearbeitung. 


A proposed method for the preservation of timber. 
Von Kummer. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Mai 1900 S. 552/64) Bei 
dem besprochenen Verfahren werden die Hölzer im luftleeren Raum 
durch überhitzten Dampf getrocknet und sodann mit Oel aus Steinkohlen- 
teer getränkt. Wiedergabe der Ergebnisse von Versüchen über die 
Wasseraufnahme von Hölzern, die nach diesem V erfahren.béhandelt' sind. 
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Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Handhabung von Erzen und Kohlen. Von 
Frahm. Forts. (Stahl u. Eisen 1. Juni 1900 S. 597 603*) Förder- 
und Ladebrücken der Duquesne-Werke in Pittshburg, Pa, der Société 
de la Providence in Marinpol (Russland), der West End Street Railway 
Co. in Boston; die mit Mittelstütze und kranartigen Auslegern gebauten 
Verladeeinrichtuneen der Crampscehen Schiffbananstalt in Philadelphia, 
Pa. und in den Docks von Cleveland, O. Leistungstfühigkeit und Be- 
tríebskosten. Kabelbahnen zum Fördern auf grölsere Entfernungen. 
Vorrichtung der Lidgerwood Manufacturing Co. zum Be- und Entladen 
eines Schiffes auf See. Forts. folet. 


Maschinenteile. 

Neuere Metall-Stopfbüchsenpacekungen. (Z. bayr. Dampfk.- 
Rev.-V. Mai 1900 S. 56) Kurze Angaben über Stopfbüchsenpackungen 
mit Metallspänen der Firmen Paul Sechlen. in Stuttgart und Em. 
Wellinghaus in Bonn, sowie über solehe mit galvanischem Metallpapier 
der Galvanischen Metallpapierfabrik A.-G. in Berlin. 

The effectivelubricatlon of journals. Von Shook. (Eng. 
Magaz. Mai 1900 S.221 31*) Anknüpfend an ältere Versuche mit 
verschiedenen Sehmiervorrichtungen werden einige Regeln für ein vor- 
teilhaftes Schinierverfahren aufgestellt. Das Oel muss am Orte des 
niedrigsten Druckes, d. h. an den Seiten des Lagers, zugeführt werden. 
Die Oelzufuhr muss reichlich und beständig sein und infolgedessen 
selbstthitig erfolgen Sodann wird über neuere Versuche an mehreren 
Sehmiervorrichtungen berichtet, bei denen auch insbesondere auf Oel- 
ersparnis geachtet wurde. Die in Schaulinien wiedergegebenen Ergebnisse 
haben einige Ergänzungen zu den anfangs aufgestellten Regeln geliefert. 


Materialkunde. 


proposed american standard 
steel. Schluss. (Iron Age 24. Mai 1900 S. 10,11 
Die ehemischen und physikalischen Eigenschaften. — Die 
Grenzwerte der wesentlichsten physikalischen und chemischen Zahlen 
sind für die nach Verwendungszwecken geordneten Stahlsorten tabel- 


specifications for 
mit 2 Tabellen) 
zulässigen 


The 


larisch zusammengestellt. 
Proposed standard specifications for wrought Iron. 


(Iron Age 24. Mai 1900 S, 19) Vollständiger Abdruck der von der 
amerikanischen Abteilung des Internationalen Verbandes aufgestellten 
Bestimmungen über Einteilung, Prüfung und Mindestwerte der Zug- 
festigkeit, Fllefsgrenze und Dehnung von Sch weifseisen. 

Some uses of aluminium. (Engineer 1. Juni 1900 S. 556) 
Die Verwendung von Aluminium zu Maschinenrahmen von Dynamos auf 
englischen Kriegsschiffen und zur Herstellung von Gussmodellen. An- 
gaben über Herstellung von Waren aus Alumiutumbronze und Mag- 
nalium. 

Prüfung der Druckfestigkeit von Beton. Von Martens. 
(Baumaterialienk. 1900 Heft 9 S. 131,33*) Der Verfasser bringt die 
Konstruktion einer 300 t- Maschine für Beton-Prüfung nach einem von 
ihm hergestellten Entwurf in Anregung und schlägt eine Reihe von 
Einzelheiten vor. 

Zusammensetzung, Bereitung und Gebrauch von Mör- 
teln. Von van der Kloes. Forts. (Baumaterialienk. 1900 Heft 9 
S. 1326/38*) Das Sehwindeu des Mörtels, sein Einfluss bei Mauern aus 
verschiedenen Baustoffen, die Mittel zur Verringerung des Schwindehs; 
Anforderungen an das zur Mörtelbereitung dienende Wasser. Die Zu- 
sammensetzung der Mörtelarten und deren Verarbeitung. Schluss folgt. 

Der Einfluss der Eiseneinlagen auf die Eigenschaften 
des Mörtels und Betons. (Schweiz. Bauz. 2. Juni 1900 S. 2809 T) 
Wiedergabe der in Zeitschriftenschau vom 4. Febr. 1899 erwähnten 


Arbeit von Considere. 
The occurrence, i 
IV. Von Downs. Forts. (Iron Age 24. Mai 1900 S. 5) 


Grafittiegeln. al 
bes Gen en testing. (Engineer 1. Juni 1900 5. 572*) Mittels 


der dargestellten Vorrichtung werden Ge unter einem Wanter 
druck his zu 260 Atm geprüft. Die EE EE aus ME 
Handpumpe, 2 Druckmessern und einem W d tun n 
teilung, aus dem das Wasser für die Püripe- entnominen We : ; Su 
Druck die erforderliche Höhe erreicht. so a s Wasser durch ein 
«elbstthätiges Ventil wieder in den Behälter zurück. 


treatmentand application of graphite. 
Besprechung 


Messgeräte. 


von Michalke und Martienssen. (Elek- 


Sernstromzeirer. 
nn Messgeräte sind für solche 


Z. 7. Juni 1900 S. 461 63*) Die 


uos ke bestimmt, bei denen z. B. zwei entfernt von einander liegende 

Le ke VW ` * : P : 

a ein gemeinsames Netz spetsen und der Stromanteil jedes 
» rn beobachtet werden soll. Die positiven Pole der 


Werkes in dei ande 
peiden Kraftwerke werden 
Hliefsende Strom und die S 
Verhältnis zu einander. 1 


dureh eine Leitung verbunden; der hierin 
tröme der Kraftwerke stehen in bestiinmtem 
‚etztere werden durch Anordnung passender 
Widerstände sowie aus der vereinigten Wirkung D en Je e 
Kraftwerkes und des Ausgleichstromes unmittelbar bestinmn $ S E 
nerische Klirlegung der Verhältnisse und Durchrechnung eines Zahlen 
beixpieles. 


‚Metallbearbeitung. 


Machine multiple A fraiser et à percer les profilés des 
chàssis de wagon. Von Marnier. (Rev. ind. 2. Juni 1900 S. 209/107) 
Kurze Beschreibung zweier Werkzeugmaschinen zur Herstellung der 
Wagenuntergestelle. Die erste besteht aus einem langen Bett, an dessen 
beiden Enden Fräsvorrichtungen angeordnet sind, zum Bearbeiten der 
Stirnfidehen eiserner Träger. Neben dem Maschinenbett aind gleich- 
mälsig über die Länge desselben verteilt 6 Radialbohrmaschinen mit 
feststehenden Auslegern angeordnet. Bei der zweiten Maschine ist das 
Bett wesentlich kürzer und fehlen die Bohrvorrichtungen. 

New Ferracute presses for cartridge works. (Iron Age 
24. Mai 1900 S. 6/8*) Kurze Beschreibung von 4 elektrisch betriebe- 
nen Werkzeugmaschinen für die Patronenfabrikation. Eine Stanze mit 
85 t Kolbendruck, eine Ziehpresse mit kleinem und eine solche mit 
grofsem Hub sowie eine Kniehebelpresse. Bei allen 4 Maschinen ist 
der Antriebsmotor schwingend gelagert und der Riemen wegen zu kurzen 
Abstandes von Mitte Ankerwelle bis Mitte der angetriebenen Scheibe 
durch eine besondere Leitrolle gespannt. 


Metallhüttenwesen. 


Ueber eínige Neuerungen in der Metallurgle des Nickels 
Von Donath und Margosches. Schluss. (Oesterr. Z. Berg. n. 
Hüttenw. 26. Mai 1900 S. 277/79) Besprechung von neueren elektro- 
chemischen Verfahren zur Abscheidung von Nickel: Verfahren von 
Münzel, Förster, B. Neumann, Noak, V. Hybinette, R. M. ‘Thompson 
und H. Grosse-Bohle. 

Ueber die Ermittlung geringer Mengen oder Spuren 
einiger Metalle. Von Janda. (Oesterr. Z. Berg- u. Hüttenw. 2. Juni 
1900 S. 253,88) Anforderungen, die an die chemische Wage zu stellen 
sind. Die Anreicherung der Proben auf mechanischem und chemischen 
Were und die hauptsächlichsten Geräte hierzu. Untersuchung des Zinn- 
steines und der Zinnschlacke, Bestimmung von Arsen und Antimon, 
Nachweisung sehr kleiner Mengen Gold und Silber. Schluss folgt. 

Traitement des mattes de cuivre an convertisseur. Von 
Douglas. (Rev. Ind. 2. Juni 1900 S. 214/15) Auszug aus einer dem 
Institute of Mining and Metallurgy eingereichten Denkschrift, die die 
Entwicklung des Kupferbessemerprozesses vom ersten Bessemerschen 
Patent bis heute ausführlich behandelt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Das Fahrrad. Von Steinach. Forts. (Bayr. Ind.- u. Gew. 
Bl. 2. Juni 1900 S. 170;75*) Kugellager; Ketten; kettenlose Räder 
und Räder mit veränderlicher Uebersetzung. Schluss folgt. 

The motor wagon for heavy duty. Von Herschmann. 
(Eug. News 24. Mai 1900 S. 349/50)  Auszügliche Wiedergabe eines 
Vortrages vor der American Society of Mechanical Engineers. Nach 
kurzer geschichtlicher Einleitung bespricht der Redner die Vorteile des 
Damptwagens für schwere Lasten und weiterhin deu allgemeinen Aufbau 
der gebräuchlichsten Ausführungen. 


Physik, 

Ueber die Grundlagen der mechanischen Wärmetheorie. 
Von Mewes. (Dingler 2. Juni 1900 S. 347/50) Theoretische Abhand- 
lung in gedrüngter Form mit” besonderer Berücksichtigung der Darle- 
gungen von Dühring. Die Erwägungen führen zu einer Abänderung 
der Clapeyronschen und der Poissonschen Formel. 

Imperfections des cycles des moteurs thermiques. Le 
»moteur &economiques. Von Duperron. Schluss. (Génie civ. 
3. Juni 1900 S. 79/82*) Lehrsätze über Teil-Kreisprozesse und unend- 
lich kleine Krelsprozesse. Der Einfluss der Temperatur auf den Wir 
kungsgrad. Die verschiedenen Arten der Gasmaschinen und ihre Un- 
vollkommenheiten: Explosionsmotoren, Verbrennungsmotoren. Verbesse- 
rung der Kreisprozesse. Schlussfolgerungen. 


Schiffs- und Seewesen. 


Die deutsche Südpolarexpedition. Das Expeditions- 
schiff. Von Kretschmer.  (Marine-Rdsch. Juni 1900 S. 658/76* 
mit 5 Taf). Im Gegensatz zu dem Fram soll das Schiff der Süd- 
polarexpedition wegen der heftigen Stürme auf den südlichen Meeren 
hervorragend seetüchtig sein. Ausreichende Widerstandsfähigkeit gegen 
Fispressungen sollen mehr durch stärkere Konstruktion, nicht durch 
die Schiffsform erreicht werden. Die an das Schiff su stellenden An- 
forderungen und die Bedingungen für die Bauausführung sind ein- 
gehend behandelt. Der Dreimastschooner soll aus Eichenholz, Pitch. 
Pine und Demerara-Greenheart hergestellt werden. Bei 50.95 m Länge 
über Alles, 11,10 m grófster Breite und 5,4 m Tiefgang goll das Schif 
1450 t Wasser verdrängen. Die Gesamtbesatzung wird mit den Mit- 
gliedern der Expedition etwa 32 Mann betragen. Die Räume müssen 
Proviant und Brennstoff für 3 Jahre fassen können. Zu der Aus- 
rüstung gehören ein Naphthaboot, zwei Dampfwinden, eine elektrische 
Beleuchtungsanlage, eine Dampfenzpumpe, :eine Windmühle und ein 
Destilllrapparat für 600 ltr Trinkwasser. Eine 300 pferdige Dreifach- 
Expausionsmaschine mit Oberflächenkondensation für 12 Atm soll pi 
Schiff 7 Knoten Geschwindigkeit erteilen. Der Dampf wird in zwei CY 
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linderkesseln erzeugt werden. Die Ausführung des Schiffes ist den 


Howaldtswerken in Klel übertragen. 
Der neue Typ des Schlachtschiffes. Von Cuniberti. 


Schluss. (Marine-Rdsch. Juni 1900 8.633/57*%) Die nutzbrin:zendste 
Verteilung und Stärke der Panzerung. Bewaffnung und Fahrgeschwiu- 
digkeit der neuen Schlachtschiffe.. Das beste Verfahren der Panzer- 
plattenfabrikation. Formen des Sehitfsruinpfes. 

The increasing demand for light-draught steamers. Von 
Fawcett. (Eng. Magaz. Mai 1900 S. 156 204*) Der Verfasser er: 
örtert die Gründe, die in den verschiedenen Ländern und Erdteilen für 
die immer allgemeiner gewordene Anwendung leichter Flussdampfer 
vorliegen. Er beschreibt sodann die vielseltigen Banarten, 
Heckrad-, Seitenrad- und Sehraubendampfer unterteilt. Unter den dar: 
gestellten Passagier-, Schlepp- und Frachtdampfern befinden sich solche 
für Amerika und Alaska, für die afrikanischen Seen und Flüsse, für 
Indien und Sibirien. Aufserdem wird eine Reihe von Flussdampfern 


für Kriegszwecke besprochen. 

The actlon of bilge keels. Von Bryan. (Engng. 1. Juni 
1900 S. 729/31*) Der Verfasser unterzieht die Wirkungsweise der 
schlingerkiele einer eingehenden theoretischen Untersuchung und ver- 
gleicht die Urteile und Versuchsergebnisse anderer Fachleute. Er kommt 
zu dem Schlusse, dass die beruhigende Wirkung der Schlingerkiele auf 
Wasserbewegungen beruht, die unregelmäfsig je 


die er in 


der Erzeugung von 
nach der Heftigkeit der Schlingerbewegung quer zum Schiffe verlaufen. 


Die Form des Schiffsquersehnittes hat auf die Wirksamkeit der Schlin- 
gerkiele grofsen Einfluss. 

Liquid fuel apparatus of s. s. Cardium. (Engineer 25. Mai 
1900 S. 534*) Der Tankdampfer ist mit 3 Heizröhrenkesseln für 
12,8 Atm ausgerüstet. Die Kessel köunen mit Kohle und mit Oel ge- 
heizt werden; sie haben deshalb über dem Rost einen Oelbrenner. Das 
vorgewärmte Oel wird gleichzeitig mit der vorgewärmten Verbrennungs- 
luft durch ein Daınpfstrahlgebläse angesaugt. Darstellung des Kessels 
und des Oelbrenners. 


Seil- und Kettenbahnen. 


Recent cableway installations. (Eng. Rec. 26. Mai 1900 
S. 497/99*) Anwendung von festen und beweglichen Seilbahnen bein 
Bau von Strandbefestigungen und Trockendocks, zum Bekohlen von 
Schiffen und Lokomotiven und im Bergbau. 


Stralsenbahnen. 


Die Wahl des Betriebssystemes für städtische Tief- 
bahnen. Von Schimpf und Kübler. Schluss. (Deutsche Bauz. 
9. Juni 1900 S. 283/87) Die Wahl der Motoren und der Stromart. 


Versuche über Verwendung des hochgespannten Dreh- 
stromes für den Betrieb elektrischer Bahnen. Von Reichel. 
(Elektrot. Z. 7. Juni 1900 S. 453/61*) Zunächst werden die älteren 
Vorschläge und Versuche zur Verwendung von Drehstrom bei Strafsen- 
bahnen besprochen und Berechnungen für die Motorleistung, Lei- 
tungsspannung und Energieverbrauch ausgeführt. Alsdann werden die 
bei Klein- und Vorortbahnen vorliegenden Verhältnisse behandelt und 
eingehende Vergleiche zwischen den verschiedenen Betriebsarten mit 
Gleich- und Drehstrom durchgeführt. Schlieislich wird über eine in 
Steglitz-Lichterfelde eingerichtete Drehstrom-Probeanlage der Siemens 
& Halske A.-G. berichtet. Die Oberleitung, die Stromabnehmer, die 
Motorwagen und Lokomotiven, die Schaltung der Motoren und die 
Schaltvorrichtungen sowie die Durchführung des Betriebes sind aus- 
führlich behandelt. 

The polyphase distributing system of the Metropolitan 
Street Railway Company of New York City. VII. Von 
Woodbridge. (El. World-Eng. 26. Mai 1900 S. 782/84*) Einzel- 
heiten der Hochspannungsgeräte und -leitungen in den Unterstationen. 
Die Umschaltung des Dreiphasenstromes in einen Sechsphasenstrom. 


Ueber Leitungsbrüche bei elektrischen Bahnenund deren 
Ursachen. Von Drescher. (Z. f. Elektrot. Wien 10. Juni 1900 
S. 289/98*) Die Ursachen der Drahtbrüche lassen sich auf Querschnitts- 
schwächungen und auf Stofs- und Zugwirkungen zurückführen.  Erstere 
entstehen beim Verlöten, beim Befeilen an Biegungen und Stöfsen in- 
folge Abnutzung durch Rolle oder Bügel, durch Abnutzung infolge 
ungeeigneten Rollenprofiles uud zu starken Druckes des Stromab- 
nehmers und schliefslich infolge Erhitzens durch Kurzsclhlüsse, Fast 
alle diese Fehler lassen sich vermeiden. Schwieriger ist die Verhin- 
derung von Brüchen infolge von Stofs- und Zugwirkungen. Hier kann 
man nur durch sachgemiüfse Abspannung des Fahrdrahtes und durch 
nachglebige Konstruktion der Kontaktvorrichtung Brüche vermeiden, die 
durch Reifsen von Verankerungsdrühten, Einklemmen an dem Strom- 
abnehmer, durch Anschlagen des Stromabnehmers und infolge von Frost 
entstehen. 


Textilindustrie. 
Oesterreichische elektrische Industrie auf der Pariser 


Weltausstellung 1900. Elektrischer Webstuhlantrieb. (Z. f. 
Elektrot. Wien. 10. Juni 1900 S. 293/96*) Die Vorteile des elektrischen 


"Läufer nur zur Aufwindung des Fadens dient. 
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Antriebes für Webstühle werden besprochen. 
sind zwei Einzelantriebsarten ausgeführt, mittels Riemen bei festveran- 


kertem und mittels Zahnrädern bei schwingend aufgehängtem Motor. 
Die Geschwindigrkeiten werden dureh Auswechseln der Riemenscheiben 
und der Zahnräder verändert. Die von der Vereinigten Elektrizitäts- 
A.-G. Wien gelieferten Motoren sind Drehstrom-Induktionsmotoren mit 
Kurzschlussanker. 

Textile machinery at the Paris exhibition. Forts. (Engng. 
1. Juni 1900 s. 709.12*) Die Eigenschaften der verschiedenen Ge- 
webearten, die ihrer Herstellung nach in 3. Gruppen geteilt sind. 
Forts. folgt. 

Note sur la nouvelle carde fileuse Drury, d'invention 
américaine, Von Bourcart. (Bull. Mulhouse März/April 1900 S. 
108’12 mit 1 Taf.) Darstellung eines Krempels mit eigenartiger Ab- 
zugsvorrichtung. . 

Neuer Grundgedanke für eiu 
Verfahren zur Herstellung von Jaequardkarten. Von Kinzer, 


Schluss. (Leipz. Monatschr. Textilind. 31. Mai 1900 S. 334 35*) 
Kartensehlagmasehinen mit einer gröfseren Anzahl von Tastern. 

Die Uebertragung der Drehungen bei Ringspinn- und 
Zwirumaschinen. Von Holtz. «Leipz. Monatschr. Textilind. 31. 
Mai 1900 S. 331/32) Der Verfasser bestreitet die Richtigkeit der all- 
gemein verbreiteten Behauptung: zs Die Umlaufszahl des Läufers bestinmint 
die Drehungszahl des Fadens«. Er ist dagegen der Meinung, dass bei 
Ringdrosseln die Drehung durch die Spindel übertragen wird und der 
Zum Schluss wird die 
Frage erläutert, ob beim Wickeln von kopsförmigen Spulen die Ge- 
sehwindigkeit der Ringschiene beim Aufwärts- oder beim Abwärtslaufen 
Der Verfasser begründet, dass die erstere Auffassung 


mechanisch-elektrisches 


die grölsere ist. 
die richtige sein muss. 

Ueber den Einfluss der Spindelschnurstärke auf die 
Zahl der Spindelumdrehungen. Von Hartig. (Leipz. Monat- 
sehr. Textilind. 31. Mai 1900 S. 328,29*) Zur Aufklärung der Frage 
wurden Untersuchungen angestellt, aus deren Ergebnissen der Ver- 
fasser eine Formel ableitet. Mittels «der Formel kann der Durch- 
messer der Spindelschnur aus der Duplirung und Nummer des einfachen 
Garnes berechnet werden. Die auf diesem Wege für eine Reihe von 
gangbaren Sorten gefundenen Werte werden mit den entsprechenden 
theoretisch ermittelten verglichen. Schlussfolgerungen. 


Wasserversorgung. 


Die Wasserversorgung der Stadt Neustadt in Ober- 
schlesien. Von Ritzel. (Z. Bauw. 1900 Heft 4/6 S. 187/200* mit 
3 Taf.) Iu dem Neustädter Wasserwerk wird das Wasser aus mehreren 
Quellen in einen Saugbrunnen geleitet und von hier aus mittels zweier 
doppelt wirkender Tauchkolbenpumpen von je 1250 ltr-Min. mittlerer 
Leistung in einen 600 ebm fassenden Hochbehálter geschafft. Sodann wird 
es mittels einer Ringrohrleitung in der Stadt verteilt. Die Abwässer 
werden mit dem Regenwasser gemeinsam in einem Kanale fortgeschafft. 
Eingehende Beschreibung der Entwässerungsanlage: Allgemeine Anord- 
nung: Regenauslässe; Spülung; Lüftung; Hausentwüsserungsanlagen; 
Ableitung der Abwässer. Darstellung der Kläranlage. 

Water-storage systems at Fort Terry and Lacona. (Eng. 
Rec. 26. Mai 1900 S. 1941/95) Bei beiden Anlagen wird das Wasser 
in 2 grofse, kesselartige Behälter gepumpt, aus denen es in die Ver- 
teilröhren unter gleichbleibendem Druck strömt, der in 2 Hülfsluftkes- 
seln erzeugt wird. In der Verbindungsleitung zwischen Luft- und 
Wasserbehältern sitzt ein besonderes Ventil, das einen beliebigen unver- 
änderlichen Druck herstellt. Die Anlage in Fort Terry ist vollständig 
unter der Erdoberfläche eingebaut; bei der in Lacona befinden sich 
wenigstens die Wasserkesscl unter der Erde, sodass eine ziemlich gleich- 
bleibende Temperatur des Wassers erreicht wird. 

Water purification at Norfolk, Va. (Eng. News 24. Mai 
1900 S. 346/45*) Ausführliche Wiedergabe des in Zeitschriftenschau 
vom 16. Juni erwühnten Vortrages von Weston. 


Werkstätten und Fabriken. 


The works of Sir William Arrol & Co, Limited. Forts, 
(Engineer 1. Juni 1900 S. 560/62*) S. Zeitschriftenschau von 2. Juni 
1900. Kraftwerk und Beleuchtungsanlage. Bespreehung einiger von 
den Werken hergestellter Bauten. 

Dust suction fora grinding room. (Am. Mach. 10. Mai 1900 
S. 451*) Durch den ganzen Schleifraum läuft nahe der Decke ein vier- 
kantiges Saugrohr aus Eisenblech, von dem zu jeder Schleifmaschine 
ein ebensolches lotrechtes Rohr führt. An jeder Seite des lotrechten 
Rohres mit ihm verbunden ist ein beweglicher Kasten angeordnet, der 
bis unter die Schmirgelscheibe führt und. deu Staub sofort aufnimmt. 
Der Staub wird durch die Róhren von einem auf dem Dache der Werk- 
statt stehenden Ventilator abgesaugt. 


Zementerzeugung. 


Ueber einige Reaktionen des Portlandzementes. Von 
Rohland. Schluss. (Baumaterialienk. 1900 Heft 9 s. 134/35) S. 
Zeitschriftenschau v. 2. Juni 1900. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Patentbericht. 


Kl. 14. Nr. 107716. Verbundkapselwerk. D. Morell, Cassel. 
Zwischen Einlass d und Aus- 
puff p des Flügelkolbenkap- 
selwerkes a a, sind Ableitungs- 
kanäle e,o angeordnet, die 
den Dampf nach dem Einlasse 
dı des (mehrfach breiteren) 
Niederdruckkapselwerkes a3 a3 
leiten, sodass der in den Zellen 
vou aa, herumgeführte Hoch- 
druckdampf in 4443 durch 
Ausdehnung wirkt, ohne auf a 
a, irgend welchen Rückdruck 
auszuüben. 


Kl. 21. Nr. 109570. Thermoelektromotor. C. Mayer, München. 
Ein grofses ringförmiges Thermo- 


element c ist auf der Achse a 
zwischen den Elektromagneten n 
8, die von kleinen Thermoelementen 
e erregt werden, gelagert und wird 
durch Gasfeuerung f, die gleich- 


o à ü zeitig mittels der Düsen g die Ele- 
j MM. MS mente e heizt, betrieben. Durch 
A P EE die Wechselwirkung zwischen dem 

rg Ka Elektromagneten und dem in c er- 

ERS à regten Strom dreht sich c und 

à | E setzt einen mit ihm verbundenen 

a Ventilator p in Thätigkeit, der die 


inneren Lötstellen kühlt. 


Kl. 63. Nr. 110926. Ausgleichsgetriebe. M. Hille, Dresden- 
Lébtau. Die zwischen dem Antriebsrade und der geteilten Treibräder- 
achse eingeschalteten 
Gesperre bestehen aus 
Klenmbackeng,f, welche 
auf der exzentrischen 
Nabe e des um die Achse 
der Treibräder frei dreh- 
baren Antriebsrades T 
gelagert sind und mit 
je einer auf jeder Achs- 
hälfte sitzenden  Relb- 
scheibe cd derart zu- 
sammenwirken, dass 
ein Festklemmen beider Backen g,f an der 


beim Geradeausfahren 


inneren Fläche des cyl 
fipdet, dagegen beim Kurvenfahren ein Voreilen des den grüfseren 
3 


Bopen beschreibenden Treibrades ermöglicht ist. 


indrischen Randes der Reibscheiben c,d statt- 


El. 20. Nr. 109166. Um!egevorrichtung für Stromabnehmer. Union 
El’ektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. Der nach beiden Seiten’am- 
klappbare Abnehmer a dreht l 
sich mit den Zugstangen n,n 
um die Punkte 0,0, der um 
ppm drehbaren Arme rr, die 
jedoch nur nach unten schwin- 
gen können. Durch die om c 
schwingende Feder f wird a in 
die senkrechte Lage gebracht 
und kann durch Schnüre f,ti 
niedergelegt werden, wobei in 
der Ruhelage die Feder f 
aufser Wirkung kommt. 


EL 47. Nr. 107885. Bollen-Stützlager. Th. Cooper, The Elms, 
Kings Linn (Norfolk, Engl.) 
Der Längsdruck der (Schiffsschrau- 
ben-)Welle a wird auf das Wider- 
lager b mittels Halsscheibe a, und 
Wälzrollen d nebst Zwischenschei- 
ben €, €, € . . . Übertragen, und 
letztere sind durch Zahnrüderpaare 
ee, ĉ&2¢3 . . . 50 verbunden, dass 

rückkehrende Umlaufräderwerke 
entstehen und jeder Rollenkranz d 
sich auf seinen Laufflächen nur 
mit einer Geschwindigkelt abzu- 
wülzen hat, die dem Unterschiede 
der Geschwindigkeiten seiner Nach- 
barscheiben entspricht. 


Kl. 63. Nr. 111016. Lenkvor- 
richtung. L. Gardner, Paris. Ein 
auf der Lenkstange b exzentrisch auf- 
gekeiltes Zahnrad d greift in eine 
mit dem nach den einstellbaren Achs- 
schenkeln führenden Gestänge ver- 
bundene Zahnstange e, welche in An- 
sätzen an zwei bügelartig das Zahn- 
rad d umgreifenden Wangen f geführt 
ist. Die Einrichtung hat den Zweck, 
. bei der Drehung der Lenkstange mit 
gleicher Winkelgeschwindigkeit das 
Lenken mit zunehmender Winkelge- 
schwindigkeit zu ermöglichen, ohne 
auf die Lenkstange bei der Mittel- 
stellung derselben eine fühlbare Rück- 
wirkung zu üufsern. 
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Geschäftsbericht 
über das Jahr von der XL. bis XLI. Hauptversammlung. 


`~ 


Mitglieder. Wollte man die Zunahme der 


Mafsstab für das Gedeihen eines Vereines 

rde das Jahr, welches dieser Bericht um- 

j ä weitem in Schatten stellen; in 

st, alle seine Vorgänger bei wei n S | 

uns Jahre bisher ist die Zahl der Mitglieder — und damit 

im Zusammenhange die Auflage der Zeitschrift — so stark 
wie im letzten. 


Zahl der 
Mitgliederzahl als i 
elten lassen, $0 wu 


'ewachsen, 
i Am Schlusse des Jahres 1898 betrug ! 
itgli 12 847 11771 
:e Zabl der Mitglieder . : > -: 
s schieden im Laufe des Jahres 1899 aus 
durch den Tod . > > 144 (143) € 
durch Austritt . . - > 195 (181)339 (324) 
j ind i ingetreten 1420 (1394) 
ue Mitglieder sind im Jahre 1899 einge 
EE die Mitgliederzahl Ende 1899 betrug 13 928 (12847) 
und gegen Ende 1898 zugenommen hat um 1081 (1070) 
e 


i Zahlen 
(Die eingeklammerten | 
Gegenwärtig — am 26. Mai 1900 — beträgt die Zahl der 


Mitglieder 14956; die diesjährige Zunahme hat diejenige des 
EN 
Vorjahres SC 


hon wieder bedeutend übertroffen. 
Seit unserer 


letzten Hauptversammlung sind uns 150 Mit- 
glieder durch den Tod entrissen worden, darunter nicht 


deren Verlust wir nicht nur wegen ihrer Geet 
Hingabe an den Verein und seine Zwecke zu en on 

dern die auch der deutschen Technik in Wissensc aft un 
ges is zur Zierde gereichten ; ihnen allen werden die Vereins- 
und Fachgenossen ein treues Gedenken bewahren. 


sind diejenigen des vorjährigen Berichtes.) 


| 


Die Zahl unserer Bezirksvereine hat sich um 2 vermehrt. 
von 39 auf 41. Die früher dem Sächsischen B.-V. angehürende 
»Zwickauer Vereinigung« hat sich zu einem selbständigen Be- 
zirksverein, dem Zwickauer, umgestaltet, und eine bereits seit 
Mitte vorigen Jahres bestehende »Vereinigung der Mitglieder 
des Vereines deutscher Ingenieure in der Provinz Posen* ist 
schnell zu so ansehnlicher Stellung und Zahl der Mitglieder 
gelangt, dass der Vorstandsrat gern deren weitere Entwick- 
lung zu einem Bezirksvereine, dem Posener, genehmigt hat. 
Beiden Bezirksvereinen sei auch an dieser Stelle ein herzliches 
»Willkommen« dargebracht. 


Die Auflage unserer Zeitschrift beträgt 
17 500. 


Dank den vorjührigen Beschlüssen des Vorstandsrates 
und der Hauptversammlung ist die Zeitschrift aus der Zwangs 
lage befreit worden, in die sie gegenüber den Portosätzen 
der Post durch ihr Wachstum geraten war. Um die Gewichts- 
grenze von 250g nicht zu überschreiten, mussten mancherle! 
Einschränkungen vorgenommen, insbesondere musste leichteres, 
also auch dünneres Papier verwendet werden, zum Schaden 
des äufseren Ausehens der Zeitschrift. Dadurch, dass die 
leitenden Organe des Vereines, ungeachtet der allein für Porto 
rd. 80000 A betragenden Mehrkosten, diese Grenze zu über 
schreiten gestattet haben, ist seit Anfang dieses Jahres i 
Möglichkeit geboten, nicht nur ein kräftigeres und ansehn 
licheres Papier zu verwenden, sondern auch den Text frel 


gegenwärtig 


MEE 


Band XXXXIV. Nr. 25. 
99. Juni 1900. MEER GO 


von ängstlicher Rücksicht auf den Umfang weiter zu ent- 
wickeln. Dazu ist auf Antrag der Redaktion die dankens- 
werte Bewilligung der Mittel gekommen, welche erforderlich 
sind, um neue Werke der Ingenieurkunst durch Mitglieder der 
Redaktion an Ort und Stelle studiren zu lassen und zum Gegen- 
stand von Veröffentlichungen zu machen. Und schliefslich ist 
die bereits vor mehreren Jahren unternommene Zeitschriften- 
schau unserer Vereinszeitschrift seit Beginn dieses Jahres da- 
durch zu bedeutend gröfseren Umfang gediehen, dass mit 
ihr die Litteraturübersicht verschmolzen worden ist, die bis- 
her, von Hrn. Professor Zeman-Stuttgart bearbeitet, als be- 
sonderes Unternehmen erschienen war. 

In welchem Mafse diese Aenderungen sich bereits in der 
kurzen Zeit seit der letzten Hauptversammlung, genau ge- 
nommen erst seit dem Beginn dieses Jahres, wirksam gemacht 
haben, ist u. a. aus folgenden Zahlen zu erkennen: Die Zahl 
der in der Redaktion thütigen, technisch-wissenschaftlichen 
Beamten ist von 6 auf 8 gestiegen. Der Umfang des Textes, 
der in den beiden Jahren 1897 und 1898 rd. 184 Bogen be- 
tragen hatte, ist in 1899 auf 205 Bogen gestiegen und wird 
nach Mafsgabe der bisher erschienenen Hefte im laufenden 
Jahre 220 Bogen erreichen. 

Von der erfolgreichen eigenen Mitarbeit der Redaktions- 
beamten legen folgende Zahlen Zeugnis ab: 


Es sind in der Zeitschrift erschienen!), nach Zeilen ge- 
zählt: 
Rund- Zeitschriften- 
Aufsätze von Aufsätze von gehau schau 
fremden Mitgliedern nn 


Verfassern der Redaktion von Mitgliedern der 


Redaktion bearbeitet 


1; Vierteljahr 1899 31050 2710 2680 6420 
2, » 1899 28140 3220 2920 7250 
3. » 1899 30160 2710 3650 8060 
4. » 1899 33740 3960 4610 6710 
also im Jahre 1899 Ä 

zusammen . 123090 14600 13 860 28440 
durchschnittlich im 

Vierteljahr 30772 3650 3465 7110 


1. Vierteljahr 1900 25570 12710 4410 6770 
Es sind demnach die eigenen Beiträge der Redaktion zu 
den fremden Beiträgen, die sich im Jahre 1899 durchschnitt- 
lich pro Vierteljahr wie 14220:30772 verhielten, auf 23 350 
:25570 gestiegen. 
Nicht minder ansehnlich ist die Zunahme der zeichne- 
rischen Darstellungen. Die Zeitschrift hat enthalten: 


Tafeln 
und Textblätter, 


qem gem | qem 


Textfiguren | Gesamtfläche 


in 1886 67732 00 857 133589 
» 1890 69 921 108500 178421 
in 1896/98 durchschnitt. 42400 150000 192 400 
in 1899 59 330 109 400 228730 
» 1900 
Nr. 1 bis 22 einschl. 31 460 95 860 127 320 
danach berechnet 
in 1900 74600 i 326 000 300 600 


Die Rechnung des Jahres 1899 — s. S. 823 und 824 — 
hat einen Bruttoüberschuss der Einnahmen über die Ausgaben 
von 180 556,08 A ergeben. Nach Abzug der üblichen Abschrei- 
bungen und der Rücklagen für wissenschaftliche Versuche sowie 
für die Weltausstellung in Paris verbleibt ein Betrag von 
143 653,46 A, welcher dem Vermögen des Vereines zutliefst 
und es auf die Hóhe von 734131,42 Á bringt. 


Das letzte Jahr des 19. Jahrhunderts ist für den Verein 


u. a. auch dadurch besonders bedeutungsvoll geworden, dass 
die XL. Hauptversammlung auf Antrag des Vorstandes und 
des Vorstandsrates beschlossen hat, für die Zukunft vorsorgend 
in der Reichshauptstadt ein zweites Grundstück, und 


— ————— — 


1 

) In dieser Aufstellung sind die Sitzungsberichte der. Bezirks- 
vereine, der Patentbericht, die Bücherschau, die Berichte über die 
eigenen und über fremde Vereinsversammlungen und die Vereinsangelegen- 
heiten nicht enthalten. 
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zwar von grófserer Fläche als das des jetzigen Vereinshauses, 
anzukaufen. Dieser Beschluss, den [der Vorstand durch 
den Erwerb zweier benachbarter Grundstücke in vornehmster 
Lage Berlins zur Ausführung gebracht hat, ist nicht so zu 
verstehen, als ob das jetzige Vereinshaus seinen Zwecken 
nicht entspräche oder schon zu klein geworden wäre; der 
Verein benutzt bis jetzt nur 2 von den 4 Stockwerken dieses 
Hauses; sondern er beruht auf der Meinung, dass bei weiterer 
günstiger Entwicklung des Vereines der Zeitpunkt kommen 
werde, wo es als angemessen, ja als notwendig erachtet 


werden würde, dem Verein deutscher Ingenieure nicht nur 


— wie bisher — ein Geschüftshaus, sondern ein vornehmeres 
und reichlicher bemessenes Haus mit Versammlungs- und 
Empfangsräumen zur Verfügung zu stellen, wie sich solcher 
die grofsen Ingenieurvereine in Londen, Paris, Wien, New 
York usw. schon heute erfreuen. Um dann, wenn dieser Zeit- 
punkt gekommen sein wird, nicht vor der Schwierigkeit zu 
stehen, ein geeignetes Grundstück gar nicht mehr oder nur 
zu übermäfsig hohem Preise erlangen zu können, hat sich 
der Verein bereits jetzt durch den Ankauf der beiden Grund- 
stücke gesichert. Sie haben zusammen 1125 qm Grundfläche, 
also 3mal soviel wie das jetzige. Zur Zeit stehen darauf 
Mietshäuser, die — nachdem sie wieder in guten Zustand 
gebracht worden sind — zu solchen Preisen vermietet sind, 
dass sich das vom Verein hineingesteckte Kapital mit rd. 3!/, 
v. H. verzinst. Auf diese Weise kann es der Verein, ohne 
Einbufse an seinen Ertrügnissen zu erleiden, ruhig abwarten, 
bis der Zeitpunkt gekommen sein wird, um auf diesen Grund- 
stücken einen Neubau zu errichten. 


Ueber die Hilfskasse für deutsche Ingenieure 
ist vom Kuratorium derselben für das Jahr 1899 ein Bericht 
erstattet worden, welcher die erfreuliche Entwicklung dieses 
Unternehmens erkennen lässt). Mit besonderem Danke sei 
hier nochmals der reichen Zuwendung gedacht, welche der 
Kasse aus dem Verkauí des von Hrn. Geh. Rat Prof. Riedler 
zur Verfügung gestellten Werkes »Schnellbetrieb« — e 
2.1899 S. 1244 und 1448 — zuteil geworden ist. Es sind 
von diesem Werke 4641 Exemplare abgesetzt und der Kasse 
rd. 55000 A aus dem Verkauf zugeflossen. 


Dem Antrage des Vorstandes, eine Pensionskasse für 
die Beamten des Vereines zu begründen, ist bereits von 
der XL. Hauptversammlung zugestimmt worden; s. Z. 1899 
S. 1090. Der Entwurf eines Statuts ist von den Bezirksvereinen 
und vom Vorstandsrat in dessen Versammlung am 16. Januar 
1900 beraten worden — s. Z. 1900 S. 36» —. Voraussicht- 
lich wird dieses Unternehmen, durch welches der Verein einen 
Teil seiner reichlichen Einnahmen seinen Beamten zurute 
kommen lassen will, durch die bevorstehenden Beratungen 
des Vorstandsrates und der XLI. Hauptversammlung end ülti 
beschlossen werden. il STRE 


Ein Ereignis, an dem die ganze gebildete Welt, vor allem 
die technische, treudigen Anteil genommen hat: die Jahr- 
hundertfeier an der technischen Hochschule in Ber- 
lin-Charlottenburg, ist auch in der Geschichte des Ver. 
eines deutscher Ingenieure ein wichtiger Gedenktag geworden 
Bei Gelegenheit jener Feier wurden vor dem Gebäude der 
technischen Hochschule die Denkmäler für Werner Sie- 
mens und Alfred Krupp enthüllt, ersteres der techni- 
schen Hochschule vom Verein deutscher Ingenieure, letzteres 
vom Verein deutscher Eisenhüttenleute und der Nordwest. 
lichen Gruppe des Vereines deutscher Eisen- und Stahlin- 
dustrieller zum Geschenk dargebracht — s. Z. 1899 S. 1342 — 
Im Zusammenhang hiermit sei auch der Anerkennun e- 
dacht, welche Se. Majestät der Kaiser und König der Tech. 
nik durch die Berufung von drei Vertretern der technischen 
Wissenschaften in das preufsische Herrenhaus — s. Z. 1898 
S. 740, 796 — und durch das den technischen Hochschulen 
gewährte Recht, die Bezeichnung Doktor-Ingenieur zu verleihe 
hat zuteil werden lassen. = 


Von den grölseren Arbeiten, welche den Verein deutscher 
Ingenieure in dem zu Ende gehenden Geschäftsjahr beschäf. 
tigt haben, seien hier die folgenden erwähnt. 


1) Der Bericht kommt in der nächsten Nummer zur Veröffentlichung, . 
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Normen für Leistungsversuche an Dampfkesseln 
und Dampfmaschinen. Diese mit dem Internationalen Ver- 
bande der Dampfkessclüberwachungsvereine und dem Verein 
deutscher Maschinenbauanstalten gemeinsam unternommene 
Arbeit ist in ihrem Hauptteil zum Abschluss gelangt. Die 
im Jahre 1884 aufgestellten Grundsätze sind von neuem 
durchgesehen worden und haben dabei eine durchgreifende 
Umarbeitung erfahren. In ihrer neuen Gestalt — s. Z. 1900 
S. 460 — sind die Normen vom Vereine deutscher Ingenieure 
und vom Vereine deutscher Maschinenbauanstalten bereits ge- 
nehmigt; die Genehmigung seitens des Verbandes der Dampf- 
kesselüberwachungsvereine ist von dessen bevorstehender Ver- 
sammlung zu erwarten. Es sind dann nur noch die Vordrucke 
für die Aufzeichnung der Versuchsergebnisse festzustellen, 
welche den Normen beigefügt werden sollen. 


Normen zu Rohrleitungen für hochgespannten 
Dampf. Diese Arbeit beschäftigt den Verein bereits seit eini- 
gen Jahren. Der dafür eingesetzte Ausschuss hat für meh- 
rere Punkte erst auf dem Wege des Versuches gesicherte 
Grundlagen zu schaffen für erforderlich erachtet, bevor er 
seine Beschlüsse in festen Zahlen ausdrückte; s. Z. 1899 
S.321, 1089; 1900 8.394. Auch war es erforderlich, über 
mehrere Fragen die Meinungen der Bezirksvereine und der zu- 
nächst beteiligten industriellen Kreise zu erforschen. Die Nor- 
men sind nun so weit gediehen, dass die Beschlüsse des Aus- 
schusses zahlenmüfsig und zeichnerisch festgelegt sind und dass 
nur noch eine letzte Durchsicht erforderlich ist, um diese 
Arbeit zum Abschluss zu bringen, deren die zu immer höhe- 
ren Spannungen schreitende Dampftechnik dringend bedarf. 


Litteraturübersichtund Zeitschriftenschau. Diese 
beiden Unternehmungen, bisher getrennt geführt, die eine neben 
der Vereinszeitschrift. die andere mit ihr verbunden, sind seit 
dem 1. Januar 1900 mit einander verschmolzen und erschei- 
nen unter der Bezeichnung Zeitschriftenschau wöchent- 
lich als Bestandteil der Zeitschrift. Der wesentliche Inhalt 
von etwa 80 Zeitschriften, welche vorwiegend die maschinelle 
Technik mit Einschluss der Elektrotechnik, des a 
und des Hüttenwesens behandeln, wird unmittelbar nach 
Erscheinen kurz und doch so eingehend gekennzeichnet, nn 
der Leser ein Urteil darüber erlangt, ob at betr. An Ge 
für ihn von Wert sein dürfte. Auf diese Weise nn o 
Zeitschriftenschau ein Mittel, über die gesamte gh o 
Litteratur der darin behandelten Gebiete der Techni » = 
auf dem Laufenden zu sein. Durch sie und a au 
v]eiehfalls in kurzen Zwischenrüumen durch die Zeitsc oca 
öffentlichten Bücherschau, einer Uebersicht e selbstän- 
dige Druckwerke erscheinenden Bücher, pne GE 
und dem wöchentlichen Patentbericht bringt c ie h EE S l 
schritt in möglichst umfassender Weise und möglichs es S 
s uen Erscheinungen zur Kenntnis ihrer E | Ve E 
dass die erstgenannten Uebersichten nach Ge ECH 
XL. Hauptversammlung vierteljährlich zusammeng« j nn 
, herausgegeben und am Schlusse des Jahres 


mals besonders l m, ist i ferner ein 
mit einem Jahresregister versehen werden, ist ihnen ter 


i op Wert gesichert. 
ee um Hrn. Professor Joh. Zeman ee 
Litteraturübersicht hört mit dem Jahrgange 1899, dessen Aus- 
abe Ay bevorsteht, auf, in dieser Form zu erscheinen, nach- 
nd pa zehn Jahre hindurch einen wertvollen Bestandteil 
on Litteratur gebildet hat. nen S CH 

liches Leiden dem Verfasser unmöglich, sem Werk for 
MINAS Ihm und seiner verdienstvollen Arbeit sei an dieser 
zusetzen. 


Stelle herzlicher Dank dargebracht. 


Honorarnormen für Architekten und a 
, t im Jahre 1878 aufgestellten und dann im ahre 
er Verbande deutscher Architekten- und Ingenieur- 
1855 vom i dem Verein deutscher Ingenieure gemeinsam 
UNO. Normen des Honorares für Arbeiten der Archi- 
ir dei d Ingenieure haben sich zwar in erfreulicher Weise 
pat Ge "und Geltung verschafft, insbesondere ‚auch bei 
jedoch sind die Wünsche derer, a für 
.hten, von neuem in eine Durchsicht dieser Normen 
geboten eraci > Hand zu weisen. Teils sind be- 
einzutreten, nicht von der : ff 2 Icher Bedeu- 
sondere Gebiete des technischen Schaffens zu 30 


alle ne 
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tung gelangt, dass sie nicht mehr wie bisher als Zubehör zu 
anderen allgemeinen Gebieten behandelt werden können, wie 
Elektrotechnik, Heizung und Lüftung, teils hat sich die ge- 
schäftliche Behandlung der betreffenden Arbeiten anders ge- 
staltet als früher, wie das z. B. vielfach bei den Architekten 
der Fall ist, teils sind die wirtschaftlichen Voraussetzungen, 
von denen vor Jahren ausgegangen wurde, heute bei weitem 
nicht mehr zutreffend: kurz, mancherlei Umstände haben zu 
erneuter Bearbeitung der Honorarnormen geführt. Wiederum 
hat sich der Verein deutscher Ingenieure an dieser Arbeit 
beteiligt, die ihrem Abschlusse nahe ist. 


Der von der Reichsregierung vor mehreren Monaten ver- 
öffentlichte Entwurf eines Gesetzes betr. die Patent- 
anwälte hat unserm Verein Veranlassung gegeben, seine 
Wünsche und Vorschläge vorzubringen, und dankend haben 
wir anzuerkennen, dass bei der Umarbeitung, welche die 
Reichsregierung ihrem ersten Entwurf hat angedeihen lassen, 
unsere Wünsche nicht unberücksichtigt geblieben sind. Auch 
zu dem umgearbeiteten Entwurf haben wir uns geäufsert; 
s. Z. 1899 S. 644; 1900 S. 396. Sind auch in der vom Reichs- 
tag beschlossenen und vom Bundesrat genehmigten Fassung. 
in der das Gesetz inzwischen veröffentlicht ist und demnächst 
In Kraft treten wird, einige unserer Wünsche nicht erfüllt, 
S0 kann man doch zuversichtlich die Hoffnung hegen, dass 
das Gesetz auf dem immer wichtiger werdenden Gebiete des 
Erfindungsschutzes und der gewerblichen Verwertung der 
Erfindungen segensreich wirken wird. 


Wie von unserer XL. Hauptversammlung beschlossen, 
hat der Vorstand der kgl. Sächs. Staatsregierung die Bedenken 
mitgeteilt, die in den Kreisen unserer Mitglieder gegen deren 
Erlass vom 17. Dezember 1897 betr. den Bau und den 
Betrieb engrohriger Siederohrkessel laut geworden 
sind; s. Z. 1899 S. 1092. Eine Antwort haben wir darauf bis 
jetzt nicht erhalten. 


Im Verfolg langjähriger Bestrebungen auf dem Gebiete 
des technischen Unterrichtswesens hat sich unser Verein einer 
Eingabe des Vereines der Industriellen des Regierungsbezirkes 
Köln angeschlossen, durch welche die Staatsregierung ersucht 
worden ist, den Provinzialregierungen industriell hoch ent 
wickelter Landesteile technisch gebildete Schulräte zur 
Ueberwachung und Förderung dieses immer wichtiger werden- 
den Unterrichtsgebietes beizugeben. Zu unserer grofsen Freude 
und Genugthuung hat die Staatsregierung begonnen, diesem 
Ersuchen Folge zu geben. 


Ebenso ansehnlich wie erfreulich ist die Entwicklung unse- 
rer Bestrebungen, gemüís $ 2 des Statuts durch wissen- 
schaftliche Versuche die Lósung technischer Fragen 
herbeizuführen, deren Beantwortung nötig ist, um weitere 
Fortschritte zu ermöglichen. Die hierzu erforderlichen Geld 
mittel sind vom Vorstandsrat und von der Hauptversammlung 
bisher stets bereitwilligst hergegeben worden. Die nachfolgen- 
den Versuchsarbeiten sind gegenwürtig im Gang oder dureh 
Bewilligung der Geldmittel wenigstens eingeleitet: 


Untersuchungen des Verhaltens von Schmierölen au! 
Gleittlächen unter Dampf. 

Regulirfähigkeit der praktisch wichtigen Regulatorsystemne. 

Versuche, um die Ungleichförmigkeit des Ganges bei 
Dampfmaschinen innerhalb der einzelnen Umdrehungen Zu 
ermitteln. 

Ermittlung der Festigkeit von Schrauben. 

Bestimmung des Wassergehaltes im Kesseldampf. ` 

Festigkeitseigenschaften der Bronze bei hohen Tem- 
peraturen. 

Versuche mit überhitztem Dampf. 

Kraftverluste bei Riemen- und Seiltrieben. 

Gröfse des Winddruckes. l 

Festigkeitseigenschaften von Mauerwerk, insbesondere an 
Schornsteinen. 

Wärmedurchgang durch Heizflächen. 

Versuche zur Ermittlung der Festigkeit von 
scheiben. 


Gleichfalls dem S 2 des Vereinsstatuls entspre 
die Herausgabe der Beiträge zur Geschichte 


Schmirgel- 


chend ist 
des Ma- 
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23. Juni 1900. —— 000000 


schinenbaues von Th. Beck, einer Sammlung von bereits 
früher erschienenen Aufsätzen dieses Verfassers, in denen die 
Lebenswege und die Arbeiten von Münnern geschildert sind, 
die von den ältesten geschichtlichen Zeiten bis heute als 
die bedeutendsten Vertreter des Ingenieurberufes zu betrach- 
ten sind. Durch eine ansehnliche Beisteuer des Vereines ist 
es möglich geworden, dieses Werk den Mitgliedern zu aufser- 
ordentlich billigem Preise zu liefern, und reichlich ist davon 
Gebrauch gemacht: bis jetzt sind 4408 Exemplare des — be: 
reits in zweiter Auflage erschienenen — Buches abgesetzt 


worden. 


Mit der Vorbereitung für das technischeStudium, der wissen- 
schaftlichen und der praktischen, hat sieh der Verein deut- 
scher Ingenieure von jeher eingehend beschäftigt; insbesondere 
sind in dieser Beziehung seine neueren Beschlüsse von 1895 
und 1897 hervorzuheben; s. Z. 1895 8. 1222, 1272 und 1897 
S. 58, 150, ferner 1898 S. 997, 1069; 1899 S. 638. Das 
ihnen kürzlich gewährte Recht, den Dr.-Ing. zu verleihen, 
hat auch die technischen Hochschulen von neuem veran- 
lasst, zu dieser Frage Stellung zu nehmen, und erfreulicher- 
weise kann erwartet werden, dass sie — oder doch wenig- 
stens die Mehrheit von ihnen — als Vorbedingung für die 
Diplomprüfung und für die Erlangung der Doktorwürde im 
Maschinenbaufach den Nachweis einer mindestens ein- 
jährigen praktischen Thätigkeit fordern werden, den 
von allen Studirenden des Maschineningenieurwesens ein- 
schliefslich Elektrotechnik und Schiffbau zu verlangen, der 
Verein deutscher Ingenieure ihnen wiederholt empfohlen hat: 
s. 2.1900 S. 399. Dieser Forderung kann aber nur dann ent- 
sprochen werden, wenn den jungen Leuten Gelegenheit zur 
praktischen Ausbildung gegeben wird. Es war deshalb eine 
ebenso natürliche wie willkommene Folge der von der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg iiber diese Frage 
gepflogenen Beratungen, dass der Rektor derselben, Hr. Pro- 
fessor Riedler, sich an die auf dem Gebiete der mechani- 
schen Technik thätigen Vereine mit der Aufforderung wandte, 
den jungen Leuten solche Gelegenheit zu verschaffen und zu 
sichern. Info'gedessen haben die Vertreter von 9 Vereinen, 
darunter auch des unsrigen, einen Ausschuss gebildet, um 
diese Angelegenheit im Sinne der Riedlerschen Aufforderung 
zu betreiben. 


Mit der Annahme des vom Züricher Internationalen Kon” 
gress im Oktober 1898 aufgestellten metrischen Schrauben’ 
gewindes, s. Z. 1898 S. 1367, durch unsere XL. Hauptver 
sammlung — s. Z. 1899 S. 1090 — sind zwar jahrelange Be- 
strebungen unseres Vereines zum Abschluss gebracht worden: 
es verblieb jedoch noch im Anschluss an die Annahme des 
S. J.-Gewindes die Aufgabe, die Aufsenmafse der Muttern und 
Schraubenköpfe dieses Gewindes, vor allem also die Schlüssel- 
weiten, einheitlich festzusetzen. Mit dieser Frage sind die 
drei Vereine, denen jener Kongress den Auftrag dazu erteilte, 
gegenwärtig noch beschäftigt. Innerhalb unseres Vereines sind 
die Beratungen soweit gediehen, dass wir bestimmte Vor- 
schläge zu machen in der Lage sind. Voraussichtlich wird 
noch im Laufe dieses Sommers eine Konferenz von Vertretern 
der drei Vereine diese Angelegenheit zum Abschluss bringen. 


Zur Frage der Normen für Spiralbohrerkegel hat 
zwar unsere XXXIX. Hauptversammlung bereits Stellung ge- 
nommen, s. Z. 1899 S. 977, und die Verhandlungen mit den 
beiden von uns befragten Vereinen haben zu grundsätzlicher 
Uebereinstimmung geführt; jedoch sind die Einzelmafse der 
Durehmesserreihe u. a. m. noch zu vereinbaren. 


, Von unserem Thüringer Bezirksverein ist ein Antrag 
emgegangen, der Verein deutscher Ingenieure móge für die 
Gewinde der schmiedeisernen Róhren — Gasrohrgewinde 
= Normen aufstellen. Der Vorstand hat zunächst, um sich 
über den gegenwärtigen Zustand zu unterrichten, eine Um- 
frage bei den Werken angeordnet, welche solche Röhren an- 


fertigen. Die Antworten sind noch nicht sümtlich einge- 
gangen. 


Für die Weltausstellung in Paris sind die vom Vor- 
stand in Aussicht genommenen und vom Vorstandsrat ge- 
ilg. Mafsregeln. ins Werk gesetzt worden. Seit Anfang 
B re als unser Vertreter Hr. Ingenieur Paul Möller in 
ee ütig ; gein Geschäftszimmer befindet sich Rue Pierre 

rand 3. Ferner ist uns innerhalb der Ausstellung deut- 


| 
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scher Ingenieurwerke ein Raum zur Verfügung gestellt, in 
dem unsere Mitglieder Gelegenheit zu mündlichem Verkehr 
und zu schriftlichen Arbeiten finden; s. Z. 1900 S. 588. = Die 
Redaktion der Vereinszeitschrift hat mit einer ansehnlichen 
Zahl hervorragender Fachleute feste Verabredungen für eine 
umfassende technische Berichterstattung getroffen. Von drei 
grofsen Reisebureaus hat die Vereinsleitung Anerbietungen 
für Einzel- und Gruppenreisen unserer Mitglieder beschafft; 


s. 2. 1900 H 656. 


Nachdem der Antrag unseres Frankfurter Bezirksvereines 
auf Herstellung und Herausgabe eines internatio- 
nalen technischen Wörterbuches beim Vorstandsrat in 
dessen Versammlung vom 16. Januar 1900 eine freundliche 
Aufnahme gefunden hat, ist vom Vorstande beschlossen 
worden, mit den grofsen technischen Vereinen des In- und 
Auslandes in Verbindung zu treten, um deren Geneigtheit 
zur Mitarbeit an diesem ebenso schwierigen wie umfangreichen 
Unternehmen zu ermitteln. Von dem Erfolge dieser Umfrage 
werden die weiteren Schritte in dieser Sache abhängig zu 
machen sein. 


Vom kaiserlichen Normal-Aichungsamt ist dem Verein 
eine Anfrage wegen Aichung von Kluppmafsen für Ma- 
schinenwerstätten und ein Entwurf von Aichungsvorschriften 
für solche Kluppmafse zur gutachtlichen Aeufserung vorgelegt 
worden. Die Antworten der hierüber vom Verein befragten 
Maschinenfabriken lassen erkennen, dass bei der grofsen 
Mehrzahl derselben ein Bedürfnis nach solchen Messwerkzeugen 
nicht vorhanden ist. 


Angelegeuhriten der Vereines. 


Den für wissenschaftliche Laufbahnen vorbereitenden 
Schulen hat der Verein deutscher Ingenieure von jeher leb- 
haftes Interesse gewidmet; in seinen Beschlüssen von 1886 
und seiner Denkschrift von demselben Jahre hat er seinen An- 
schauungen und seinen Wünschen bestimmten Ausdruck ver- 
liehen; s. Z. 1886 S. $69. Die beiden von ihm schon damals 
aufgestellten grundsätzlichen Forderungen der Gleichberech- 
tigung der drei Arten neunklassiger Schulen (Gym- 
nasium, Realgyınnasium, Oberrealschule) und des gemein- 
samen lateinlosen Unterbaues dieser drei Schul- 
arten haben seitdem in immer weiteren Kreisen lebhafte 
Zustimmung gefunden. Da neuerdings das preulsische Unter- 
richtsministerium von neuem in Beratungen über die weitere 
Ausgestaltung unseres höheren Schulwesens eingetreten ist, 
Beratungen, zu denen dem Vernehmen nach Se. Majestät der 
Kaiser den Anstofs gegeben hat, erschien den Kreisen, welche 
sich bisher mit Schulreformfragen beschäftigt hatten, der Zeit- 
punkt gekommen, um laut und öffentlich auszusprechen, 
welche Richtung die Reformbestrebungen einschlagen sollten. 
Eine Kundgebungsversammlung am 5. Mai d. J. in Berlin, an 
deren Veranstaltung und Beschickung unser Verein den 
regsten Anteil genommen hat, hat die obigen beiden Forderun- 
gen von neuem aufgestellt — s. Z. 1900 S. 649 —, und etwa 
15000 binnen weniger Tage gesammelte Zustimmungserklärun- 
gen liefern den Beweis der weit verbreiteten Anerkennung 
die ihnen bereits zuteil geworden ist. u 

Seitdem haben am 7. und 8. Juni d. J. im preufsischen 
Unterrichtsministerium unter Zuziehung von Sachverständigen 
Beratungen stattgefunden, die sich besonders auch mit den 
beiden obengenannten Forderungen beschättigt haben. Soweit 
bekannt, ist die Gleichberechtigungsfrage mit allen gegen 
3 Stimmen bejaht worden, und auch zu dem lateinlosen Unter- 
bau hat die Mehrheit eine freundliche Stellung eingenommen. 
Hoffentlich geschehen die weiteren Mafsnahmen der Staats- 
regierung im Sinne dieser Beschlüsse. Jedenfalls kann der 
Verein deutscher Ingenieure mit Genugthuung auf den Ver- 
lauf einer Bewegung von höchster Bedeutung blicken, zu der 
er zuerst in der gröfseren Oeffentlichkeit den Anstofs gegeben 
und der er seitdem unablässig seine eifrigen Bemühungen 
gewidmet hat. 


Der Vorstand unseres Vereines hat seit dem letzten Ge- 
schäftsbericht 6 Versammlungen abgehalten: am 9. Juni 1899 
in Nürnberg, am 13. Juli 1899 und 21. Oktober 1899 jn 
Berlin, am 19. November 1899 in Stuttgart, am 15. Januar 1900 
und 28. April 1900 in Berlin. 

Die Geschäftstelle des Vereines beschäftirt veöen i 
aufser dem Vereinsdirektor: in der ERC mates aei 
saal 25, in der Kanzlei 9 Beamte. Th. Peters. 


Einnahme. 


Eintrittsgelder und Beitráge. 


a) Eintrittsgelder von 1200 neuen Mitgliedern 
Je d0 M c u a: ES om We SLE US ex iU d 
In den letzten Jahren ist immer nur auf 1000 
neue Mitglieder gerechnet worden, das reicht 
aber nicht mehr aus. Es sind eingetreten: 


1898. 13:4 
1899. . . . . 1420 
1900 bis Nr. 34 . 1321 


b) Beiträge von 16250 Mitglieder je 20 M. 
Die Zahl der Mitglieder wird vor- 


aussichtlich in diesem Jahre 15 300 

erreichen; davon ab durch Austritt 

oder Tod . 250 
15 050 

dazu neue Mitglieder . 1 200 


16 250 


c) Beitragreste aus den Vorjahren, geschätzt 


Anzeigen und Beilagen der Zeitschrift. 
Im Jahre 1899 ist eine Einnahme von 388 678 A 
11 Pfg. erzielt worden; es wird unbedenklich 
sein, die Einnahme etwas höher zu schätzen, und 


zwar auf EE EE ee er 400 000 — EE illist 6500 M 
(nach dem neuen Angebot von Springer würde E EE 
bei gleicher Zahl der Anzeigen und Beilagen, Vorstand und Vorstandsrat. 
wie hier vorausgesetzt, die Einnahme etwa 20000 A In 1899 verausgabt 17 551,42 A. 
höher sein). Es werden in Zukunft P 8 
e | jährlich zwei Versammlungen des Vor- afür 
Eeer ge deer EE ` HN 
Die Einnahme hat im Jahre 1899 betragen 41 769.4 ferner 2 Bezirksvereine mehr 
2 Pfg. Wenn der Verein zur Versendung im Zur Verfügung des Vorstandes . e, 
eitungsverkehr übergeht und den Preis auf e : : 
36 A (statt 32 M) erhöht, ist trotz des höheren Dergl. zur SESBEWEISUNG an die Bezirksvereine . 
Preises im ersten Jahr vielleicht eine kleine Geschäfts- und Kassenführung. 
Mindereinnahme durch Verminderung der Zahl In 1899 verausgabt . . . . . . . . 35000 
der Abnehmer zu erwarten. Es empfiehlt sich, ' Mehr für steigenden Umfang und steigende 
vorsichtshalber einzusetzen nur. gg e d 40 000. — Gehälter. . . . . . 4 e eot n 2 500 
Verkauf von verschiedenen Drucksachen. Röhren- Anteil an der Miete der Geschäftsräume 
normen, Honorarnormen usw. GE 100 — Bibliothek und Inventar. — — 
Zinsen. Für 1900 sind 1000 A bewilligt . 
Im Jahre 1901 wird das Vermógen des Vercines Beitráge zu anderen Vereinen. 
etwa B00 000 € betragen; deshalb Kapitalzinsen Für 1900 sind 800 M bewilligt 
0 e 3 ` 3 
ú S S A i rd dn dts ev SE edis C Sit efl u x 28 000 — Hilfskasse für deutsche Ingenieure, wie bisher 
eberschuss der 3 Hausrechnungen. | ; : ; 
Es ist nicht zu erwarten, dass die 3 Häuser nach Pensionskasse für die Beamten des Vereines . 
an der Hypothekenzinsen und der Haus- | Besondere Unternehmungen, Ausschüsse, wie bisher 
st ür als 31,0 s el i | ei à 
SE Ha E io ps s di m a, | Grashof-Denkmünze, in 1899 ausgegeben 931,50 A 
Ser sind oben unter Zinsen bereits ver- | Wissenschaftliche Arbeiten 
b t. 
nes — = | Abschreibungen: Charlottenstrafse 43 . . 
Summe der Einnalime 805 900 — | Dorotheenstrafse 48 u. 49 
Summe der Ausgabe 
Hausrechnungen. 
S rees SCH 30 900 c) Dorotheenstrafse 48: 
Ausgaben: Zinsen 24 950 ` Mietseinnahmen . 
Hauskosten 5150 294 Ausgaben: | 
Ueberschuss z Zinsen 500000 zu Ze e 
—À 1 500 225000 zu Ai ai 27875 
b) Dorotheenstrafse 49: Ä Hauskosten kee 8 000 
Mietseinnahmen . 11 500 í 
Ausgaben: Ueberschuss . 
Zinsen 310000 zu 3150) .  j S 
Hauskosten . . . . i Ü 000 12 850 nn E 
Unterschuss . 1 350 u Mauser 575 
also Ueberschuss der 3 Häuser 


Angelegenheiten des Vereines. 


Haushaltplan für das Jahr 1901. 


im ins- 
einzelnen | gesamt 
M |SS| NM 14 


. 1325 000 — 


100 —[331 100 — 


Ausgabe. 


Eintrittsgelder und Beitráge; Ueberweisungen an 

die Bezirksvereine: 

a) Eintrittsgelder: 900 Mitglieder zu 3 A 

b) Beiträge: 12 600 Mitglieder zu 54. . - 

c) Erhebung der Beiträge, Mitgliedkarten . 
(Die Zahl der Postaufträge wird bei der beantragten 
frühzeitigeren Einziehung der Beiträge voraussichtlich 
grófser werden.) 


Herstellung der Zeitschrift. 
Die Kosten sind unter folgenden Annahmen be- 
rechnet: 
Autlage 19000; 4 Bogen Text; 100 Seiten An- 
zeigen: jedes Heft abwechselnd 1 Tafel oder 
I Textblatt; einschl. Redaktion. . . . : 
Anteil an der Miete der Geschäftsräume 


Versendung der Zeitschrift (noch náher zu ermitteln) 
Es ist, solange die Art und Weise, wie die Ver- 
Sendung im Zeitungsverkehr sich vollziehen wird, 
noch nicht vollständig feststeht, nicht möglich, 
eine genaue Berechnung zu machen. 


Drucksachen, Mitgliederverzeichnis. 
In 189) verausgabt 6670,90 M . 


Hauptversammlung. 
In 1899 verausgabt 6146,85 JA. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


im ins- | 
einzelnen| gesamt  ' 
M A AM 4 


2 10, — 


| 
14 000 


31 300 


30 875 
425 


63000— 
800.—| 66 500 — | 


37500 — 
Au 


1500 — 


1 000 — 
5000 — 
5 000 — 
10 000 — 
] 000.— 
30 000 — 


20000 —| 34 100 — 


[148 000 — 


uus 
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Rechnung des Jahres 1899. 


Gewinn- und Verlustkonto. Credit. 


Debet. 


M K M |f | M A A |A 
l. Ueberweisungen an die Bezirks- | l. Eintrittsgelder und ER 
vereine: : a) Eintrittsgelder . . | 14160| — 
a) Eintrittsgelder . 3315 — b) Beiträge . . 1279 263 67 
b) Beiträge . . 155 160,.—| 59075 — cj Beitragreste . 115 —|293 538/67 
9. Herstellung der Zeitschrift: | | 1.2. Anzeigenpacht und EECH d | 388 678 11 
a) Satz und Druck . 181 847/55 . Buchhändlerischer Absatz, Einzelver- | l 
b) Textfiguren . . 129 920 65 d kauf der Zeitschrift, Sonderabdrücke 41 169:85 
c) Druckpapier . . [82 151,63 LA Verkauf von Honorar- und Róhren- 
d) Tafeln: Stich und Druck . 13 051154 | normen 108/10 
e) Tafelpapier . l ; . | 9594 25 ‘| 5. Zinsen . | | 29 678/15 
f) Buchbinder . 2. s. s. sn s . [30095 24 | | €. Ertrag der zweiten Auflage des Werkes von : 
p Honorare . . . . . . . . . . [1996985 | | Haier: Dampf kesselfeuerungen 338| — 
3 rbv gi At ër xeu fusus E d 39 los as 93 ' 7. Ueberscehuss der Hausrechnung (s. ij | 1 335112 
9. Litteraturabérstcht 15 362,87 J 
4. Versendung der Zeitschrift ; |] 9622587; | 
A Drucksachen und Mitgliederver- 
zeichnis poA ede 4. ae 6 676 30 
6. Hauptversammlung 6 146 85 | 
1. Vorstand und Vore andal 17 551,42 
8. Zur Verfügung des Vorstandes 3 920 — | 
Gedenktafeln der Ehrenmitglieder: | 
Gesammtkosten . . 2620 M 15 f NE | 
abzüglich Rücklage 2000 » — » 620 75| 454075 
3/10. Geschäfts- u. Kassenführung . . | | 40000 — 

ll. Abschreibung auf Bibliothek und "n 
Inventar i 1429:20, | 

12. Beiträge zu anderen Vereinen 194.20. 

13. Kosten der Beitragserhebung 995 15 

l4. Besondere Unternehmungen: | | 
Patentgesetz T gi 651 25 
Patentanwaltsgesetz . 902 20 | 
Untersuchungen an Dampfmaschinen 3 014 60 
Schornsteinmaterialien . Der 152 25 
Werkmeisterschulen . 37775 l 
Honorarnormen E. p dee em 137 50 | 
Rohrnormalien . > >... . . lU 182995] 707150 

15. Grashof-Denkmünze . . | 93150 | 

16. Hilfskasse für deutsche Ingenieure 3000 — | 

17. Weltausstellung Paris, verausgabt . 1 010/18 | 

also in Rücklage zu stellen |13 989 ‚82] 15000. — / 

18. Ehrenmitgliedurkunde ae ie de | 586: — 

19. Wissenschaftliche Arbeiten: | | | 
Vom Vorstande bewilligt . 10 500 A | | 
davon verausgabt  . ... 12000, — i 
also in Rūcklage zu stellen 8 500; —| 10 500. — 

20. Abschreibung auf Vereinshaus Charlotten- | | 

str. 42. . . . . kd. Wow. d 
Gewinn-Saldo | 


| 


"--——— — S 
| ac d'V 


Hausrechnung Charlottenstr. 43. 


Einnahme. | Ausgabe. 


Mieten . 


| 80 100 — | | 


MIX |s 
| 
|. Kapitalzinsen | 
Hauskosten und Heizung S Së 
| 5 11488 
Ueberschuss . 1335 19 
| 
| 30 700 — 


— a nn 
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Aktiva. Bilanzkonto. Passiva. 
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Hauskonto Charlottenstr. 43 611 029 21 | 
Hauskonto Dorotheenstr. 48 u. 49: | 


Kaufpreis bod Ay A4 sium E cho a pH r0 OD = 
Zinsen von fremden und eigenen Kapitalien . 10 969: 10 | 
Stempel, Steuern, Gerichts- und Verwaltungskosten | 15 888:98| 996 858 68 | 
Kassakonto | 37209 95 | 
Debitoren: | 
Ausstehende Forderungen für: | 
a) buchhändlerischen Absatz 15 71358 
b) Mitgliederverzeichnis VI — 
c) Sonderabzüge . 168.-— 
d Textfiguren . . . . . . s sls s 244 05 
Interimskónto: Ausgaben in 1899 für 1900 geleistet | 10208.64| 2641127 
Warenkonto: 
a) Druckpapier zur Verwendung in 1900 1138 — 
b) Tafelpapier zur Verwendung in 1900 . . 266 — 
c) noch zu erwartende Einnahmen aus Beständen: 
Textfiguren . rm us us 20 — 
buchhändlerischer Absatz. A 90 — i d 
Werk von Beck, |. Aufl. . . | 1033447] 250747 | 
Beitragkonto: 
noch zu erwartende Einnahmen aus rückständigen | 
Beiträgen: scs 0x 0x 9 e e teg we RS s i 100 — 
Inventarkonto: 
Bilanzwert am 31. Dezember 1898 14 293,20 
davon ab 10 pCt Abschreibung . | 142920 
. 12 864 — | 
dazu Anschaffungen in 1899 1016 40| 1388040 [ 


l 


| | 687096 98 


— | 
1 


Hypothekenkonto 


Creditoren: 
a) Deutsche Bank. . . . . . . . . o‘ 
b) für 1900 im voraus vereinnahmte Beträge 
c) Interimskonto: Ausgaben, die in 1900 für 
1899 geleistet sind . d uw. NM eer eu 
d) Legat Käufer. . . . 
e) Riedler, Schnellbetrieb . 
f) Siemensdenkmal . ... . 
p) Rücklagen für Versuche . . . . . .. 
) Rücklage für Weltausstellung Paris . . . 
i Rücklage für Th. Beck: Beiträge zur Ge- 
schichte des Maschinenbaues . . . . . 
Vermógen: 
a) Vermögensrücklage | 
b) Inventar . > . | 13 880 40 
c) Betriebsmittel . . 1520 251 02] 134 13142 


| TT C Qe 


288 865 5 


|1681996: 


Vermügen des Vereines. 


Vermógen am 31. Dezember 1898 
a) Vermógensrücklage . 
b) Inventar. . . . 
c) Betriebsmittel . 


Ueberschuss des Jahres 1899 
Vermógen am 31. December 1899 


|o 4| A 4 

..900000 — | 

. 14293 20 | 

. 376184 T6| 590477 | 96 

x 143 653 | 46 
| | 734 131 |42 


Die Thätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1899/1900. 


Aachener Bezirksverein. Die Mitgliederzahl ist seit 
dem 1. Juni 1899 von 309 auf 322 gestiegen. Es wurden neu ` 
aufgenommen 27 Mitglieder; 9 Mitglieder traten aus und 5 ` 
Mitglieder sind gestorben. In allen Monaten, aufser September | 
1899, fanden Versammlungen statt. Im August 1899 wurde | 
ein Ausflug nach Bedburg zur Besichtigung der Rheinischen 
Linoleumwerke unternommen. Die 11 Versammlungen waren 
insgesamt von 510, durchschnittlich also von 47 Mitgliedern 
besucht und hatten stets vollbesetzte Tagesordnungen zu er- 
ledigen. Aufserdem fand eine Reihe wichtiger Kommissions- 
Sitzungen statt. Die Vorträge und technischen Mitteilungen 
behandelten: Graphische Konstruktion der Beschleunigungen 
in der Viercylinderkette, insbesondere der Kolbenbeschleuni- 
gung im Schubkurbelgetriebe, Versuche mit der Festigkeits- 
maschine, der Kaufmann nach.dem neuen Handelsgesetzbuch ` 
sowie der Lieferungsvertrag nach dem bürgerlichen und Han- | 
delsgesetzbuch, Feuerungen, grundsätzliche Vorteile des Zwei- 
takt-Gasmotorensystems, insbesondere des Systems ÖOechel- 
haeuser & Junkers (? Vortragsabende), die augenblickliche 
Lage der Eisenproduktion, die Ausführung von Wasser- 
türmen und Gasbehältern, von Fabrikbauten mit Eisenkon- ` 
struktionen, von Thalsperren und Wasserkraftanlagen (unter 
Vorführung der für die Weltausstellung in Paris bestimmten 


Ausstellungsplüne des Vortragenden Prof. Intze), bere 
hat sich die Benutzung von Generatorgasen für RD 
toren keinen Eingang verschafft?, die Kosten der ar - e 
gung, Wasserkraftgewinnung in Norwegen, insbeson Ger 
Flusse Glommen, die Ziele und Erfolge in der W eer Se 
bei der Dampfinaschine. An die meisten Vorträge schios 

ein lebhafter Meinungsaustausch. 


Bayerischer Bezirksverein. Seit 1. Mai ne 
Zahl der Mitglieder von 331 auf 352 gewachsen. éi e Augs- 
München besitzt 278 Mitglieder, wührend auf die Gruppe ^"? 
burg 104 entfallen. Verstorben ist 1 Mitglied. den jede 

Gruppe München. Im Sommerhalbjahre D der 
Woche gesellige Zusammenkünfte auf der sch in 9 sehr 
Pschorrbrüuhallen statt. Im Winterhalbjahre wur nh iten er 
gut besuchten Versammlungen die Vereinsangeleg über die 
ledigt und folgende Vortrüge gehalten: pe E Wasserver 
primären Naturkräfte, Projektirung gemeint Gogh Ver- 
sorgungen unter besonderer Bezugnahme ar Fortschritte im 
hältnisse, Mitteilungen über Nordamerika, Halle der all- 
Dynamobau, Eisenkonstruktion der Mn Theorie un 
russischen Ausstellung in Nischnij - Nowgoro®, uchung einer 
Kritik der Pumpenventile, Bericht über Unters 
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23. Juni 1900. EEN 
1500 pferdigen Dampfturbine System Parsons. Aufserdem 
wurden wührend des Jahres technische Ausflüge nach dor 
Papierfabrik Pasing, der elektrischen Bahuzentrale der Lokal- 
bahn- Aktiengesellschaft in Thalkirchen und nach dem städti- 
schen Elektrizitätswerke an der Staubstrafse in München unter- 


nommen. 


Gruppe Augsburg. Aufser den geselligen Zusammen- 
künften sind mehrere Vortragsabende veranstaltet worden, an 
welchen über neuere Eismaschinen, das schwiminende Material 
der Marine und elektrische Lokomotiven gesprochen wurde. 

Die Generalversamınlung beider Gruppen fand in Augsburg 
statt und wurde mit einer Besichtigung der Neuanlage der 
mechanischen Baumwollspinnerei und Weberei sowie der elek- 
trischen Beleuchtungsanlage im Bahnhof Augsburg verbunden. 
Ein gemeinsames Abendessen und humoristische Unterhaltun- 
gen reihten sich an den geschäftlichen Teil der zahlreich be- 


suchten Versammlung. 


Bergischer Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder 
betrug anfangs Juni 1899 296 und stieg bis Ende Mai 1900 
auf 311. Der Verein verlor durch den Tod 3, durch Umzug 
und Austritt 20 Mitglieder. 38 Mitglieder wurden neu auf- 
genommen. Es fanden 10 Hauptversammlungen statt, welche 
durchschnittlich von 35 Mitgliedern und 11 Gästen besucht 
waren. In den Versammlungen wurden die geschäftlichen 
Angelegenheiten erledigt, sowie Vorträge über folgende Gegen- 
stände gehalten: die Lage des deutschen Eisenhüttenwesens 
an der Jahrhundertwende, Kraftwagen (Geschichtliches, Kon- 
struktives, heutiger Stand des Kraftwagenwesens), elektrisches 
Licht, die technische Entwicklung der Schwebebahnen, Gas- 
motoren, insbesondere Hochofengasinotoren, die Erhóhung der 
Wärmeausnutzung der Dampfmaschine durch den Kaltdainpf- 
motor von Behrend-Zimmermann, die Dampfturbinenanlage 
des Elektrizitätswerkes der Stadt Elberfeld, Kundgebung für 
eine zeitgemäfse Reform unseres höheren Schulwesens. Be- 
sichtigt wurden: die Wicküler-Küpper-Brauerei, wobei deren 
Einrichtungen durch einen Vortrag des Näheren erläutert 
wurden, die elektrische Anlage der Schraubenfabrik von Otto 
Kötter in Barmen, die städtische Gasanstalt am Westende in 
Elberfeld, die Schwebebahn, verbunden mit einer Fahrt auf 
derselben, ferner das Alexanderwerk von A. von der Nahmer 
(Eisengiefserei, Maschinenfabrik und Emaillirwerk) in Rem- 
scheid. Im Sommer fand ein Ausflug mit Damen nach Müngsten 
und Remscheid statt, bei welcher Gelegenheit das Bergische 
Elektrizitätswerk besichtigt wurde. Das Stiftungsfest im De- 
zember erfreute sich einer regen Teilnahme. Das Sitzungs- 
lokal ist für 1900 das Hotel Weidenhof in Elberfeld. 


Berliner Bezirksverein. Die Mitgliederzahl ist von 
1359 auf 1544 gestiegen. Vom Juni 1899 bis einschliefslich Mai 
1900 sind 9 ordentliche Monatsversammlungen abgehalten 
worden, die sich sämtlich eines regen Besuches erfreuten. 
Es wurden in ihnen geschäftliche Angelegenheiten erledigt 
und Vorträge über folgende Gegenstände gehalten: die Nutz- 
barmachung der Naturkräfte durch die elektrochemische 
Technik, neuere Untersuchungen über elektrische Schwin- 
gungen, die Umwandlung des Kleingefüges bei Eisen und 
Kupfer durch Formänderung im kalten Zustande und durch 
darauffolgendes Ausglühen, die Maschinen in den Transvaal- 
Goldminen, Volkswirtschaft und Technik nach Erfahrungen 
In der milchwirtschaftlichen Technik, die Entwicklung und 
der gegenwürtige Stand der Technik der Grundwasser-Ent- 
ĉisenung, Krafterzeugung durch Abwärme (Abdampt, Abgase 
usw.), der heutige Stand der graphischen Vervielfültigungs- 
verfahren, die bautechnischen Laboratorien der Prager deutschen 
technischen Hochschule, bautechnische und maschinelle An- 
lagen an Heilquellen Deutschlands, Versuche über die zu- 
lüssige Belastung von Kugeln und Kugellagern, Anwendung 
von elektrischen Akkumulatoren mit besonderer Berücksich- 
tigung von Pufferbatterien. Ferner wurde eine gröfsere 
Anzahl technischer Fragen in den Monatsversammlungen ge- 
stellt und beantwortet. Fünf technische Ausflüge sind zur 
Ausführung gekommen, und zwar zur Besichtigung der Ma- 
schinenfabrik der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft in 
Berlin, der Maschinenbauanstalt von A. Borsig in Tegel, der 
Schiff- und Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft »Germania« in 


Tegel, der Maschinen- und Akkumulatorenanlage deg Se 
liner Elektrizititswerke in der Luisenstrafse zu Ber in un 
der Akkumulatorenanlage in Grofs-Lichtertelde bei Berlin. 
Die Hilfskasse ist auch im Berichtsjabre in so erheblichem 
Umfange in Anspruch genommen worden, dass das Brunn. 
um Beihülfe angegangen werden musste. Durch Zuweisung 
von Nebenarbeiten erhielten in einigen Fällen Mitglieder die 
erwünschte Förderung. Zur Pflege der Geselligkeit dienten 
das Stiftungsfest und ein Damenfest mit Ball. Zu erwähnen 
bleibt noch, dass der Verein seit November 1899 seine Mo- 
natsversammlungen wiederum im Architektenhause, Wilhelm- 
strafse 92/93, abhält. 

Bochumer Bezirksverein. Der Bezirksverein zählte 
am 1. Januar 1599 206 Mitglieder; neu aufgenommen wurden 
bis zum 1. Januar 1900 25 Mitglieder. Es starb ein Mitglied 
und es traten aus 6, sodass Ende 1599 die Mitgliederzahl 224 
betrug. Weiter wurden bis zum 1. Mai 1900 19 Mitglieder neu 
aufgenommen, gestorben sind 2 und ausgeschieden 3; mithin 
war die Zahl der Vereinsmitglieder am 1. Mai 1900 233. Vom 
1. Jauuar 1899 bis zum 1. Mai 1900 wurden insgesamt 13 Haupt- 
versammlungen abgehalten, welche von 262 Mitgliedern und 
17 Gästen besucht waren. Die durchschnittliche Beteiligung 
an jeder Versammlung bestand demnach aus 21 Personen. 
Von diesen Versammlungen wurden’10 in Bochum, 2 in Gelsen- 
kirchen und eine in Witten abgehalten. Der Vorstand erledigte 
in 5 Sitzungen innere Vereinsangelegenheiten. In den Monats- 
versammlungen wurde über die verschiedenen Rundschreiben 
des Hauptvereines beraten: Verleihung des Doktortitels für 
Ingenieure, Litteraturübersitht und Zeitschriftenschau, Ver- 
suche zur Entscheidung technisch wichtiger Fragen, Vor- 
schriften über den Bau und Betrieb von Wasserröhrenkesseln, 
Herstellung eines Jahrbuches der Fortschritte der Ingenieur- 
wissenschaften und der ausführenden Technik, Antrag auf 
Ueberweisung der halben Ueberschüsse an die Bezirksvereine, 
Schlüsselweiten für Muttern und Schraubenköpfe nach dem 
metrischen S. I.-Gewinde, Grundsätze tür die Untersuchungen 
von Dampfkesseln und Dampfmaschinen, Normalien zu Rohr- 
leitungen für hohen Dampfdruck, Gesetz betreffend Patent- 
anwälte, Herausgabe eines internationalen technischen Wörter- 
buches, Statut einer Pensionskasse für die Beamten des Ver- 
eines, Bewilligung von Geldmitteln an die Bezirksvereine, 
Mehrporto der Zeitschrift für die im Auslande wohnenden Mit- 
glieder, Art der Versendung der Zeitschrift, Besuch amerikani- 
scher Ingenieure in Deutschland zwecks Besichtigung in- 
dustrieller Werke. Eine grófsere Zahl von Vereinsmitgliedern 
nahm eine Besichtigung der Zink-Ornamentenfabrik von 
Würfel & Neuhaus in Bochum und des grofsartigen Neu- 
baues der Bochumer Bergschule vor. Die Vorträge behan- 
delten: die Technik der Herstellung nahtfreier, hohler runder 
Körper aus Blechen durch das sogenannte Metalldrücken 
auf der Drehbank, die Entwicklung der Automobilen vom 
Ende des vorigen Jahrhunderts bis auf die heutige Zeit 
die Bauerschen Koksöfen und die damit bisher gemachten 
Erfahrungen, der Elbing-Oberländische Kanal, ein Bauwerk 
der Ingenieurkunst aus der Mitte dieses Jahrhunderts die 
Entwicklung, der Bau und die Einrichtungen der Bochumer 
Bergschule. Professor Sommer, als Mitglied des Vorstands- 
rates nach Nürnberg entsandt, berichtete über die dort 'ab- 
gehaltene Hauptversammlung und die gefassten Beschlüsse. 
Sommer- und Winterfest wurden in üblicher Weise unter 
starker Beteiligung der Mitglieder mit ihren Damen, diesmal 
beide in Bochum, abgehalten. 


Braunschweiger Bezirksverein. Bei | 
Berichtsjahres 1899/1900 betrug die Mitgliederzah mn nis 
Schluss 163. In dieser Zeit wurden 13 ordentliche Msn 
lungen abgehalten, im Winter im Preufsischen Hof Spüter i 
Schraders Hotel. Sie wurden im Durchschnitt von 29 Mit. 
gliedern und 7 Gästen besucht. Die Vorträge betrafen fol 
gende Gegenstände: Vernehmung von Sachverständigen - 
dem kaiserlichen Patentamt, Untersuchung an einer Verbund: 
maschine älterer Konstruktion mit einem Kurbelwinkel i 
135°, Apparate und Maschinen der chemischen Technik kei. 
sirende Vergleiche der heute in der Elektrotechnik e - 
wendeten Stromarten, die Berechnung gekrümmter stehför. 
miger Körper, die Herstellung von RiChtplatten-in den Whit. 
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worthschen Werkstätten, die Luftpumpe, ein Modell zur An- 
fertigung von Mannesmann-Rohren, Neueres auf dem Gebiete 
der Werkzeug- und Werkzeugmaschinentechnik, Eigenschaften 
und Wirkungsweise des überhitzten Dampfes, Einrichtung von 
Ueberhitzeranlagen. Aufserdem wurde in den Sitzungen 
das Schreiben des Pommerschen Bezirksvereines über die 
Versicherungspflicht der Ingenieure sowie das des Hamburger 
Bezirksvereines betreffend Absatz 4 in $ 31 der Vereins- 
satzungen beraten; zu dem Entwurf eines Gesetzes die Patent- 
anwälte betreffend, über den Hr. Arndt berichtet, stellte der 
Bezirksverein einen Antrag beim Hauptverein. Zur Auf- 
stellung von Normen für die Schlüsselweiten der Muttern und 
Schraubenkópfe nach dem metrischen S. L-Gewinde sowie zur 
Erledigung des Schreibens vom Hauptverein betreffend Vor. 
schriften der kgl. sächsischen Regierung über den Bau von 
Wasserröhrenkesseln wurden Kommissionen gewählt, deren 
Beschlüssen der Verein beitrat. Ueber die Aeufserungen des 
württembergischen Bezirksvereines zu dem Entwurf von Grund- 
sätzen für Leistungsversuche an Dampfkesseln und Dampf- 
maschinen berichtete Hr. Schóttler, dessen Abünderungsan- 
trágen im allgemeinen zugestimmt wurde. In den Ferien wurde 
unter reger Beteiligung ein Ausflug mit Damen nach der Näh- 
maschinen- und Blechwarenfabrik von Bremer & Brückmann 
und daran anschliefsend nach der Konservenfabrik und Kaffee- 
rösterei von Jul. Roever unternommen. Ein gemütliches Zu- 
sammensein im Sternhause bildete den Schluss. Das gegen 
Ende des Jahres abgehaltene Stiftungsfest war nur mäfsig be- 
sucht, verlief jedoch äufserst harmonisch und zur vollen Zu- 
friedenheit aller Teilnehmer. 


e. 


Bremer Bezirksverein. Im Laufe des Jahres ist die 
Mitgliederzahl von 128 auf 138 gestiegen. 10 ordentliche und 
2 aufserordentliche Sitzungen fanden statt, in welchen neben 
den Vorlagen des Haüptvereines und verschiedenen geschäft- 
lichen Angelegenheiten folgende Vortrüge die Tagesordnung 
bildeten: Elektrizität direkt. aus Kohle, die Anstrichfarben für 
Eisen, das Sezepanniksche Verfahren zur Herstellung der Pa- 
tronen für Webstühle, die Hauptversammlung in Nürnberg, 
Einfluss der Kurbelstellung auf die Diagramme der Mehrfach- 
expansionsmaschinen, die Petroleumkesselfeuerungen, der Luft- 
ballon im Dienste der Wissenschaft, die Verwendung der 
Elektrizitit zu Koch-, Heiz- und Signalzwecken insbesondere 
an Bord von Schiffen; die beiden letzten Vortrüge waren auch 
von den Damen der Mitglieder besucht. Von der Magnesium- 
und Aluminiumfabrik zu Hemelingen aufgefordert, ernannte 
der Verein eine besondere Kommission zur Untersuchung der 
neuen Zink-Aluminiumschutzplatten, welche jene Fabrik zur 
Verhütung von Kesselsteinbildung empfiehlt; die Kommission 
erstattete dem Verein über ihre Untersuchungen einen sehr 
eingehenden Bericht. Eine groise Anzahl von technischen 
Mitteilungen nahm das Interesse der Mitglieder in hohem 
Mafse in Anspruch. Bei zahlreicher Beteiligung (auch von- 
seiten der Gäste) wurden besichtigt: die Rolandmühle und die 
neue Badeanstalt in Bremen, ferner das Stahlwerk und die 
Hüttenanlage des Georgs-Marien Bergwerks- und Hüttenver- 
eines zu Osnabrück.  Grofsen Beifall fand das Stiftungsfest, 
das zum erstenmale mit Damen gefeiert wurde. 


Breslauer Bezirksverein. Im verflossenen Berichts- 
jahr wurden 26 neue Mitglieder aufgenommen; die Mitglieder- 
zahl beträgt jetzt 284. Es fanden 7 ordentliche Sitzungen und 
1 Generalversammlung statt, die durchschnittlich von 39 Mit- 
gliedern und 9 Güsten besucht wurden. Vorstand und Vor- 
standsrat versammelten sich aufserdem noch an 7 Abenden, 
um das jeweilige Programm für die Sitzungen sowie andere 
Vereinsangelegenheiten zu besprechen. In der Generalver- 
sammlung fanden die Neuwahlen für die Vereinsjahre 1900 
und 1901 statt. In den Vortrügen wurden behandelt: das 
Wassergas, die Hauptversammlung in Nürnberg, die Er- 
krankung der Luftwege infolge industrieller Einflüsse ein 
neues Verfahren zur Beseitigung der Abwässer von Fabriken 
und ganzen Städten durch Verdampfen und Wiedergewinnung 
des Wassers als destillirtes Wasser, die direkte Erzeugung 
von destillirtem Wasser aus Rohwasser zum Zweck der Kessel- 
speisung, der Nutzeffekt unserer Feuerungen und die Rauch- 
und Rufsbeseitigung, Verkehr und Weltwirtschaft an derSchwelle 
des Jahrhunderts, Gewe.be und Industrie in Persien, die Volks- 


at 


versicherung der Viktoria, Eisenindustrie und Maschinenbau 
im 19. Jahrhundert. Aufserdem fanden statt: am 22. Juni ein 
Ausflug mit Damen zur Besichtigung der Dorndorfschen Schuh. 
fabrik in Pópelwitz bei Breslau, an den sich ein gemütliches 
Beisammensein im Schlachthof-Restaurant schloss; am 27. Ok- 
tober ein Ausflug in die Breslauer Wassermesser- und Eisen. 
bauwerke A.-G. vorm. H. Meinecke; am 18. November ein 
Krünzchen in Böttchers Festsälen; im Februar 1900 ein Ba 
in der Horus-Loge; am 21. April ein Herrenabend ebenfalls 
in Bóttchers Festsälen. 


Chemnitzer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl ist 
von 300 auf 313 gestiegen. Durch den Tod verlor der Ver 
ein 2, durch Austritt 4 Mitglieder, dagegen wurden 19 Mit 
glieder neu aufgenommen.  Aufser 6 geselligen fanden 1? 
ordentliche Versammlungen statt, in denen folgende Vorträge 
gehalten wurden: Mitteilungen aus Theorie und Praxis der Cal- 
ciumkarbid- und Acetylenherstellung (Fortsetzung und Schluss), 
die Hauptversammlung in Nürnberg, Beispiele aus dem Gebiete 
des Pumpmaschinenbaues, die Entwicklung und Vervollkomm- 
nung der Schiffsmaschinen und Schiffskessel in den letzten Jahr- 
zehnten, die Hundertjahrfeier der kgl. Technischen Hochschule 
zu Berlin, die Poesie in der Papiermacherei, die selbstthätige 
Ausführung mechanisch-technischer Arbeiten, Apparate und 
Methoden zur Windstärkemessung, das Stangen-Planimeter 
von Pıytz, die Prüfung von Indikatorfedern, Mitteilungen über 
unsere Marine (mit Lichtbildern), schnelllaufende Ventil-Dampf- 
maschinen und Flachregler, System Lentz. Am 19. September 
wurde ein Ausflug nach Altchemnitz zur Besichtigung der 
Kesselschmiede der Maschinenfabrik Germania vorm. H L. 
Schwalbe & Sohn unternommen. Zur Pflege der Geselligkeit 
diente das Stiftungsfest, welches am 16. Februar bei leider 
nur schwachem Besuch durch Festtafel und Ball gefeier 
wurde. Aufserdem fand am 4. Juli eine gesellige Zusammer 
kunft mit Damen im Restaurant »zum Schlossgarten« stad, 
die wegen ungünstiger Witterungsverhältnisse auch nur 
schwach besucht war. Die Vorlagen des Hauptvereines wurden 
in den ordentlichen und teilweise auch in den geselligen Ver 
sammlungen beraten. Der Ausschuss zur Beratung des vom 
kgl. Sächsischen Ministerium des Innern eingegangenen Ent 
wurfes eines Wassergesetzes für das Königreich Sachsen bielt 
zwei Sitzungen ab. 


Dresdener Bezirksverein. Am 1.Juni 1899 betrug 
die Mitgliederzahl 305. Bis zum 1. Juni 1900 traten 31 Mit- 
glieder neu ein. Durch den Tod verlor der Verein 2 Mit 
glieder, durch Austritt infolge Veränderung des Wohnsitzes 
4, sodass sich am 1. Juni ds. Js. ein Mitgliederbestand von 
330 ergiebt. Es sind 9 ordentliche Versammlungen abgehalten 
worden, die im Durchschnitt von 52 Mitgliedern besucht Tu 
Die in den Vorträgen behandelten Themata waren: Pennen 
des wirtschaftlichen Wertes der Anwendung hoher und 
spannungen beim Betriebe von Dampfmaschinen, der Geer 
des Wassergesetzes für das Königreich Sachsen, das p 
schmidtsche Hitzeerzeugungs- und Schweilsverfahren, C 
elektrische Schienenbremse, das Laboratorium für Me iid 
bau an der kgl. Technischen Hochschule Dresden, M di 
aus dem Maschinenbau-Laboratorium II der kgl. sächsise! is 
technischen Hochschule Dresden, die Entwicklung der Ge 
und Papierstoff-Fabrikation, Betriebstörungen an SC 
maschinen, der elektrische Sicherheitsapparat »Custos«, Sale 
brauchsmuster und Erfindungen, Experimental-Vortrag v" 
das Goldschmidtsche Verfahren zur Erzeugung qiii and 
peraturen und konzentrirter Wärmemengen für Schweils SE 
Giefsprozesse. Es fanden ferner Exkursionen statt Aai de 
sichtigung der Pläne und Konkurrenz-Entwürfe dois Min 
kalische Fernheiz-Elektrizitätswerk Dresden, der iid is = 
Konsolidirtes Feldschlösschen Dresden, der Steingutía S bori 
Villeroy & Boch in Dresden und des Maschinenbau e = 
toriums der kgl. Technischen Hochschule, Dresden. SEN 
ratung über die vom Hauptverein und von pons E 
vorgelegten Gegenstände wurden Kommissionen eing ' 
deren Beschlüsse Zustimmung fanden. - 
versammlungen vereinigten sich die Mitglie 
1900 zur Feier des zweiten Stiftungsfestes 
mit ihren Damen und Gästen vom sächsischen Inge 
Architekten Verein. 


Aufser zu den Monats- 

der am 12. Januar 
im Vereinshausó 
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Band XXXXIV. Nr. 25. 
Bus oor E 
Frankfurter Bezirksverein. Zu Beginn des Vereins- 


Elsass-Lothringer Bezirksverein. Der Verein 
uahm auch im verflossenen Jahre einen erfreulichen Auf- 
schwung und zählt jetzt 291 Mitglieder. Es wurden 8 Ver- 
sammlungen und 2 Generalversammlungen abgehalten, die 
durchschnittlich von 26 Mitgliedern und 4 Gästen besucht 
waren. In den Vorträgen wurden behandelt: Die Entwick- 
lung der Montanindustrie Lothringens, neue Glasschleif- 
maschinen, neue Versuche mit Wärmeschutzmitteln, die 
Heizungs- und Beleuchtungsanlagen im neuen Reichspost- 
gebäude zu Strafsburg, das Patent-, Gebrauchsmuster-, Waren- 
zeichen- und Musterschutzgesetz, Leben und Thätigkeit des 
Ingenieurs Alfred Brandt, ununterbrochen arbeitende Kessel- 
feuerungen mit besonderer Berücksichtigung der Münckner- 
schen Bauart, elektrische Schleppschiffahrt, die Industrie- und 
Handelsverhültnisse Ostasiens, die Heiz- und Lüftanlagen 
im Neubau des Hotels »Rothes Kreuz« in Strafsburg. Be- 
sichtigt wurden: die Schaumweinkellereien der Firma Roederer 
& Cie. in Longeville bei Metz, die Strafsburger Sternwarte, 
die Versuchswerkstätten für Glasschleiferei in Strafsburg, die 
Lagerhäuser- und Hafenneubauten in Strafsburg und Kehl, 
das Reichspostgebäude und das Münster in Strafsburg. Eine 
der Generalversammlungen fand in Kehl statt; aufserdem 
wurde die 40. Sitzung in Metz abgehalten, um mit den 
dortigen Vereinsmitgliedern sowie mit dem »Polytechnischen 


' Verein« daselbst Fühlung zu gewinnen. Mit der 41. Sitzung 


war ein Familienabend verbunden, welcher in der »Rhein- 
lust« bei Strafsburg einen recbt befriedigenden Verlauf nahm. 


Fränkisch-Oberpfällzischer B'ezirksverein. Der 
Verein zählte im Monat Mai 1899 391 Mitglieder. Bis 30. Mai 
1900 hat er durch Tod 3 und durch Austritt 16 Mitglieder ver- 
Joren, dagegen wurden 61 Mitglieder neu aufgenommen, so- 
dass der Mitgliederbestand Ende Mai 1900 433 beträgt. Im Ver- 
einsjahre wurden 16 Sitzungen abgehalten, die im Durchschnitt 
von 48 Mitgliedern und 3 Gästen besucht waren. In den 
Sitzungen wurden die sämtlichen vom Gesamtvorstande über- 
wiesenen Angelegenheiten beraten und folgende Vorträge ge- 
halten: Die natürlichen Hülfsquellen der schwedischen Eisen- 
und Stahlwerke, Einflüsse der Technik auf die kulturelle Ent- 
wicklung Nordamerikas, Entwerfen von Fabrikanlagen, Grafit 
und seine Verwendung als Schmiermittel, einige Erscheinun- 
gen aus dem Gebiete hochgespannter Ströme, Röntgenstrahlen 
und Teslastrüme, Anwendung der Röntgenstrahlen in der 
Medizin, das Schlicksche Patent, die Salpeterindustrie in Chile 
und ihre maschinellen Hülfsmittel, die Pariser Weltausstellung 
1900, eine Reise durch die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, elektrisches Schweifsen und Löten, die elektrische 
20000 - Volt- Kraftübertragungsaulage Vezere-Limoges, Aus- 
nutzung der Wasserkräfte der Pliva in Jajce, Technik 
und Mystik, Einiges über den Parallelbetrieb mit Wechsel- 
strommaschinen, Mitteilungen über Funkenlöscher an Motor- 
wagen-Regulatoren der Nürnberg-Fürther Strafsenbahn, nor- 
wegische Wasserkräfte, Schiffshebewerke auf geneigter Bahn. 
Dienstvertrag und Werkvertrag nach den zur Zeit geltenden 
Gesetzen, Altes und Neues aus einer Torpedowerkstatt. Von 
der Einrichtung des Fragekastens wurde seitens der Mitglieder 
vielfach Gebrauch gemacht und dadurch Anregung zu interes- 
santen Erörterungen gegeben. Der Verein hatte im ver- 
flossenen Jahre die Freude, Gastgeber für die 40. Hauptver- 
sammlung zu sein. Unter einträchtigem Zusammenwirken 
unserer sämtlichen Vereinsgenossen wurden die Vorarbeiten 
mit Nachdruck betrieben. Der junge Verein und mit ihm die 
Bevölkerung Nürnbergs hatten die besten Kräfte eingesetzt 
den zu den Festtagen, 11. bis 14. Juni, in grofser Anzahl ein- 
getroffenen Gästen eine freundliche Aufnahme zu bieten und 
ihnen den Aufenthalt in den Mauern Nürnbergs, in der Stadt 
wo das »Alte« und »Neue« in seltener Eintracht eine Stätte 
hat, so angenehm als möglich zu machen. Zu unserer Be- 
friedigung glauben wir annehmen zu dürfen, dass uns unsere 
Absicht gelungen ist, wenigstens schieden unsere Gäste aus- 
nahmslos mit warmen Worten des Dankes. Unser Bezirks- 
verein aber hat durch die Veranstaltung seine innere Kraft 
kennen gelernt und das Zusammengehörigkeitsgefühl der Mit- 
glieder zu Nutz und Frommen unseres Standes gestärkt. Zur 
Pflege der Unterhaltung fand am 7. Februar d. J. eine gesel- 
lige Veranstaltung in den R&umen der Maxfeld-Restauration 
Statt, die unter Beteiligung der Damen des Vereines einen 
besonders gelungenen Verlauf nahm. 


gesellige Leben war ein äufserst reges. 


rzahl 387. Davon schieden aus: 
e Wegzuges und Uebertrittes zu 
dagegen wurden 53 


jahres betrug die Mitgliede 
durch Tod 1 Mitglied, infolg ; 
andern Bezirksvereinen 11 Mitglieder; 
neue Mitglieder aufgenommen, sodass sich ein Bestand von 
428 Mitgliedern ergiebt. Im Laufe des Jahres fanden 8 Ver- 
einsversammlungen statt, die durchschnittlich von 30 Personen 
besucht waren und in denen folgende Vorträge gehalten wur- 
den: Hydrodynamische Analogien zum Potential der Elektro- 
technik, der Panama- und der Nicaragua-Kanal in technischer 
und wirtschaftlicher Hinsicht, die Pariser Ausstellung 1900, 
über Eisenbrücken, der Regulirvorgang bei Turbinen mit in- 
direkt wirkendem Regulator. In 20 Sitzungen des Vorstandes 
und in besonderen Ausschüssen wurden die geschüftlichen 
Angelegenheiten sowie die Vorlagen des Hauptvereines und 
anderer Bezirksvereine beraten. Aufgrund der erstatteten 
Berichte wurden die meisten dieser Angelegenheiten durch 
Vereinsbeschlüsse erledigt. Auch der Ausschuss für die Hilfs- 
S 
kasse deutscher Ingenieure war im Laufe des Jahres wieder- 
holt thätig. Unter grofser Beteiligung der Mitglieder wurden 
Ausflüge, an die sich mehrfach gesellige Veranstaltungen 
schlossen, unternommen: nach Offenbach a/M. zur Besichtigung 
der Chromlederfabrik von J. Mayer & Sohn und der Druck- 
luftanlage, nach Stockstadt-Aschaffenburg zum Besuch der 
Zellstofffabrik Stockstadt, der Buntpapier- und Leimfabrik, 
der Maschinenpapier- und Zellulosefabrik Aschaffenburg und 
der Präzisions-Werkzeugfabrik von Sautter & Messner in 
Aschaffenburg, nach Mainz zur Besichtigung des Schlacht- 
und Viehhofes, nach Wetzlar zum Besuch der Buderusschen 
Hochofenwerke und Schlackensteinfabrik, nach Darmstadt zur 
Besichtigung der technischen Hochschule, insbesondere des 
Maschinenbaulaboratoriums und der Materialprüfanstalt. In 
Frankfurt selber wurden die im Saalbau ausgestellten Pläne 
des neuen Schauspielhauses und die Fabrik der Elektrizitäts- 
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. besichtigt. Zur weiteren 
Hebung des Vereinsinteresses wurde der früher schon be- 
stehende Fragekasten neuerdings wieder ins Leben gerufen 
Aufserdem hat der Bezirksverein seit Beginn des Jahres einen 
Vereinssekretär angestellt und veröffentlicht seit kurzem die 
Verhandlungen und Vereinsmitteilungen, die Berichte über 
Ausflüge usw. in zunächst etwa monatlich erscheinend 
Heften. An tolgend j aeg 
eiten. An folgenden Festen befreundeter Vereine oder In- 
stitute war der Bezirksverein durch Abgeordnete vertreten: 
’öjähriges Stiftungsfest des Physikalischen Vereines Stiftungs- 
fest der Senckenbergischen naturforschenden Gesell h 
Hundertjahrfeier d ZZ i SM 
Hundertj ler der lechnischen Hochschule zu Berlin 
30jähriges Stiftungsfest des Mannheimer Bezi ksvereines, 
l5iMhriges Stiftu irksvereines, 
Jahriges Stiftungsfest des Frankfurter Technikervereines 
Auf Einladung des Hrn. Oberbürgermeisters entsandte der 
Verein 2 Vertreter zu den Beratuneen über die F : 
Einführung obligatori e EA ie: 
| g ga orischer Handwerker-Fortbildungsschulen 
in Frankfurt, desgleichen je einen Vertreter zu der Tagung 
der Gewerbeschulmünner]und zu derjenigen der Fortbildungs 
schullehrer, Auch lieh der Verein durch Entsendune xs 
l Vertretern inadie gemeinsame Kommission dem Plane es 
ständigen Maschinen- usw. Ausstellung in Frankfurt a/M ae 
moralische Unterstützung. Wie alljährlich fand die V Gea ciega 
der Ertrügni d irksverei nc Cle Vergebung 
agnısse der vom Bezirksverein semei yA 
Verrat d ; s gemeinschaftlich mit 
‚ertretern der Industrie des Vereinsgebietes der Da 
Technischen Hochschule im Jahre 1895 gewidmet ere 
T gemeinsamen Sitzung des kleinen Beate des Horn 
à : och- 
schule und des Vorsitzenden des Bezirksvereines statt, Das 
Es wurd 
staltet: ein Herre i ili »h veran. 
der mu errenabend, ein Familienfest und ein Ingenieur. 
all. ulserdem wurden die früh i Steier 
ied S , eren geselligen Ab 
wieder ins Leben gerufen, die besonders b % VE 
grofsen Anklang fanden. Während des S de e 
in der »R " ommers kam. m 
osenau«, vom Dezember ab in d as 
jedem ten Mi . er »Allemannia« 
ersten Mittwoch im Monat zusammen 


Hamburger Bezirksverein. 
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orträge behandelten: : 
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Riemenbetrieb in feuchten Räumen, Siderosthen, neue Vor- 
richtungen zur Rauchverbrennung für gewerbliche Anlagen, 
die Kaltdampfmaschine, Einfluss der Schiffsform auf die Schiffs- 
maschine und deren Getriebe, der Nutzen der technischen 
Fortschritte des letzten Jahrzehnts für das Hamburgische Ge- 
werbe und den Mittelstand, Bemerkungen über die Beziehungen 
des Bürgerlichen Gesetzbuches zu andern Reichsgesetzen, ins- 
besondere den Arbeiterschutzgesetzen , Zweck und Einrich- 
tung des physikalischen Staatslaboratoriums, graphische Unter- 
suchung des Zusammenhanges zwischen der Kolbengeschwin- 
digkeit und den Kanalóffnungen einer Dampfmaschine, Kraft- 
übertragung mittels schnelllaufenden Riemens, Herstellung aus 
Kupfer geschmiedeter Rohrtormstücke ohne Lótung, Riedlers 
sSchnellbetrieb«. Während des Jahres wurde ein Ausflug 
nach dem Ottensener Eisenwerk, vorm. Pommee E Ahrens, 
unternommen. Zur Förderung der Geselligkeit dienten ein 
Sommerausflug nach dem Alsterpark, das Stiftungsfest, der 
Herrenabend sowie ein Fastnachtskränzchen. ! 


Hannoverscher Bezirksverein. Der Verein zühlt 
o Ehrenmitglieder, 393 ordentliche und 31 teilnehmende Mit- 
glieder. Seit der letzten Hauptversammlung fanden 23 Sitzun- 
gen statt, in denen über folgende Gegenstände Vorträge ge- 
halten wurden: Neuere Versuche über Lagerreibung und eine 
neue Berechnungsmethode derselben, eine Schnellfahrt auf 
der Pennsylvania-Bahn, die schwerste Güterzuglokomotive der 
Welt, Pumpenanlagen für Wasserwerke, Beurteilung der Dampf- 
maschine hinsichtlich ihres Wiürmeverbrauches, Wassergas, 
Wasserróhrenkessel für Schiffszwecke, Sicherheitsvorschriften 
des Verbandes deutscher Elektrotechniker. Rhein-Weser-Elbe- 
Kanal, Gewindeschneiden in blinde Löcher. Wasserenteisenungs- 
anlage im Zoologischen Garten zu Hannover, Deutsch Neu- 
Guinea, Ingenieur-Laboratorium der Technischen Hochschule 
zu Hannover, Mitteilungen aus den Jahresberichten der Ge- 
werbeinspektoren, Heizwertbestimmungen mit besonderer Be- 
rücksichtigung der kalorimetrischen Bombe von Berthelot., 
Feuerungen mit flüssigen Brennstoffen an Dampfkesseln, 
neuere Verfahren und Indikatoren zum Bestimmen des Ver- 
laufes zeitlicher Vorgänge, neuere Behiilterformen, neuere 
Pumpmaschinen für Wasserwerke, neuere Anlagen zur elek- 
trischen Kraftverteilung. Die Versammlungen waren durch- 
schnittlich von 50 bis 60 Mitgliedern und Gästen besucht. 
Am 20. April fand unter grofser Beteiligung eine Besichtigung 
des Ingenieur-Laboratoriuins der Technischen Hochschule statt. 
Das Winterfest und das Stiftungsfest wurden in hergebrachter 
Weise bei zahlreicher Beteiligung gefeiert. 


Hessischer Bezirksverein. Die Zahl der ordentlichen 
Mitglieder hat sich im verflossenen Jahre von 14? auf 
159 erhöht. Die regelmäfsigen Versammlungen fanden am 
ersten Dienstag eines jeden Monats statt, nur in den 3 
Sommermonaten Juli bis September wurden die regelmäfsigen 
geschäftlichen Zusammenkünfte ausgesetzt und dafür ge- 
meinschaftliche Ausflüge mit den Familien unternommen; 
so entstand eine erwünschte Fortsetzung der in den Winter- 
monaten für jeden dritten Dienstag eingerichteten. Familien- 
abende, die bei den Damen der Vereinsmitglieder besonders 
Anklang gefunden haben und allseitig gut besucht werden. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Mit der Vertretung 
unseres Vereines wäh- 
rend der Dauer der 
Weltausstellung ist | 
Hr. Ingenieur. Möl- ` | 


* 


ler beauftragt; sein 
Geschäftszimmer þe- 
findet sich 3 Rue 
Pierre-le-Grand, nahe 
Rue Daru. (Sprech- 
stunde 9 bis 10 Uhr 
vorm.) Ferner steht 
den Mitgliedern unse- E 
res Vereines in dem 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Die Versammlungen wurden im Durchschnitt je von 30 Mit- 
gliedern besucht. Sie boten Vortrüge über folgende Gegen- 
stände: die deutsche Maschinenindustrie und ihre Beziehungen 
zum Auslande, die Entwicklung und der heutige Stand der 
Kraftwagenindustrie, Erfindungsschutz mit besonderer Berück- 
sichtigung des deutschen Patentgesetzes, neuere amerikanische 
Lokomotiven, Versuche mit Kaltdampfmaschinen, die Industrie 
und Handelsverhältnisse Ostasiens; der letzte Vortrag, durch 
zahlreiche Photographien und Lichtbilder erläutert, wurde von 
Hrn. Civilingenieur Krause-Wichmann aus St. Johann auf 
besonderen Wunsch des Bezirksvereines gehalten, Zu dem 
Vortrage waren auch die Damen der Vereinsmitglieder als 
Zuhörer geladen. In der Juni-Versammlung erstattete der Vor- 
sitzende ausführliche Mitteilungen über die im gleichen Monat 
in Nürnberg abgehaltene Hauptversammlung des Gesamtver- 
eines. Aufser den Vorträgen boten die auf der letzten Haupt- 
versammlung beratenen Gegenstände, wie der Pensionskassen- 
entwurf für die Beamten des Vereines, die künftige Versen- 
dung der Zeitschrift u$w. Stoff zum gemeinsamen Meinungs- 
austausch, desgleichen die Beteiligung an der Kundgebung 
für eine zeitgemäfse Reform unseres höheren Schulwesens 
sowie die Erlangung der Rechtsfähigkeit der Bezirksvereine. 
In den Sommermonaten wurden wohlgelungene Ausflüge der 
Vereinsmitglieder mit ihren Damen unternommen, von denen 
hier besonders eine Dampferfahrt anf der Fulda und Weser 
nach dem anmutig gelegenen Karlshafen erwähnt sei. Wie 
alljährlich wurde vor Weihnachten die Feier des Stiftungs- 
festes vergnügt begangen und im Februar ein fröhlicher 
Maskenball abgehalten. Beide Feste waren gut besucht. 


Karlsruher Bezirksverein. Die Mitgliederzahl betrug 
Ende April dieses Jahres 201 gegenüber 163 Ende April vori- 
gen Jahres. In 15 Sitzungen wurden folgende Vorträge Sr 
halten: Dieselmotoren, technische Gewinnung reiner Kohlen- 
säure aus Koks und Kalk, Spülbaggerversuche auf dem Rhein 
bei Strafsburg, Maschinen in Südafrika, neuere Zahníormen, 
Patent, Gebrauchsmuster-, Wareuzeichen- und Musterschutz- 
gesetz, Lehrheizer und Heizerschulen, Reise durch Ungarn 
und Rumänien nach Odessa, der gegenwärtige badische Schnell- 
zugsdienst, Reise von Odessa nach der Krim und Batum. 
In besonderen Ausschüssen kamen Zur Beratung: Grundsätze 
für die Untersuchungen an Dampfkesseln und Dampfinaschinen: 
Normalien zu Rohrleitungen für hohen Dampfdruck, Gesetz 
betreffend die Patentanwilte, Einrichtung von Heizerkursen. 
Zeitschriftenschau, Versendung der Zeitschriften an Mitglieder 
des Vereines im Ausland. Es fanden ferner folgende Besich 
tigungen statt, und zwar zumteil in Gemeinschaft mit E 
badischen Architekten- und Ingenieurverein: Linoleumfa jh 
Maximiliansau, Hafen in Kehl und Strafsburger Geet 
Beleuchtungsanlage im Gebäude der grofsherzoglichen SC 
raldirektion der badischen Staatseisenbahnen JI Karlsru ii 
Neubauten der Firma Curjel & Moser in Karlsruhe, s : 
Maschinenfabrik und Eisengiefserei vorm. Sebold & des E 
Durlach, Maschinenfabrik Gritzner in Durlach, Gesellschal 
elektrische Industrie in Karlsruhe, Häusergrupp® ( 
und Bauvereines in Karlsruhe, Elektrizitätswerk 
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Versuche an einer Dampfturbine mit Wechselstrommaschine. 
Bericht der Sachverständigen W. H. Lindley, Prof. M. Schröter und Dr. H. F. Weber. 


Durch Vertrag vom 29. Juli 1898 hatte die Stadt Elber- 
feld der Firma C. A. Parsons & Co. in Neweastle on Tyne 
die Lieferung von 2 Dampfturbinen mit Wechselstrommaschi- 
nen, Erregern, Kondensatoren und Luftpumpeneinrichtungen 
für ihr neues stüdtisches Elektrizitätswerk übertragen. Jeder 
dieser Maschinensätze sollte bei 1500 Min.-Umdr., 4000 V Span- 
nung und 50 Perioden, 1000 KW leisten, und zwar bei induk- 
tiver Belastung mit einer Phasenverschiebung bis herab zu 
cos Ųų = 0,8. Zur Geschwindigkeits- und Spannungsregelung 
waren ein mechanischer (Zentrifugal-) und ein elektrischer 
Regulator vorgesehen. 

Die Abnahmeversuche an dem einen dieser Maschinen. 
sätze, für welche die Firma Parsons & Co. vertraggemüfs 
die Einrichtungen auf ihrem Werke zu treffen hatte. sind vom 
l. bis 8. Januar dieses Jahres vorgenommen worden. Es 
waren damit seitens der Stadt Elberfeld als Sachverständige 
die Herren Civilingenieur W. H. Lindley, Frankfurt a/M , 


Professor M. Schröter, München, und Professor Dr. H. F. 
Weber, Zürich, beauftragt worden, die ihrer Auftraggeberin 
den seinem wesentlichen Inhalte nach im Folgenden wieder- 
gegebenen Versuchsbericht erstattet haben. 


Die Versuchseinrichtungen. 


Der Prüfung unterlag die erste der beiden von der Firma 
zu liefernden 1000 KW-Dampfturbinen. Sie war in dem grofsen 
Versuchsraum der Firma auf einem hölzernen Gerüst aut- 
gestellt, das die 4 m hohen Fundamente der endgültigen Aut- 
stellung ersetzte, und genau der letzteren entsprechend mit 
Rohrleitungen, Kondensator, Luftpumpe usw. zusammenee- 
baut; vergl. Fig. 1. S 


Der Dampf wurde von einem Babcock & Wilcox-Kessel 
von rd. 227 qm Heizfläche, zwei Schiffskesseln von je «twa 
930 qm Heizfliche und einem Lokomobilkessel von 67 qm 
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Ileizfláche mit einer Spannung von etwa 10 Atm geliefert. Für 
die Ueberhitzung war ein Ueberhitzer von Babcock & Wilcox 
mit eigener Feuerung in die Damptleitung eingeschaltet. 

Da es selbstveistündlich nicht möglich war, für die 
Prüfung einer so grofsen Maschineneinheit vollständig neue 
Anlagen zu schaffen, musste man sich der Fabrikkessel be- 
dienen. Diese waien infolge langen Fabrikbetriebes zumteil 
nicht mehr ganz dicht und daber nicht in dem Zustande, 
welcher eine genaue Messung des Speisewasserverbrauches bei 
voller Belastung der Damptturbine gestattet hätte. Es wurde 
deshalb, nachdem das Eıgebnis der Vorversuche dies als zu- 
lässig erwiesen hatte, beschlossen, den Damptverbrauch da- 
durch zu bestimmen, dass der im Oberflüchenkondensator nieder- 
geschlagene Dampf direkt gemessen wurde. Hierbei konnte 
der Dampf für die Versuche einfach den Dampfkesseln und 
Dampfleitungen der Fabrik entnommen werden. Dagegen 
stand für einen Versuch bei halber Belastung ein Babcock 
E Wilcox-Dampfkessel zur Verfügung, der in vollständig 
gutem Zustande war und demnach eine einwandfreie Messung 
des Speisewasserverbrauches bei dieser Belastung zuliels. 

Um ein Urteil über das Verhültnis zwischen der Menge 
des kondensirten Dampfes und dem Speisewasserverbrauch 
zu gewinnen, wurde ein Versuch bei halber Belastung mit 
dem bezeichneten Kessel allein unter gleichzeitiger Messung 
des Speisewassers und des Kondensats durchgeführt. Hierbei 
wurde die Dampfleitung durch Blindflanschen von allen andern 
Verbindungen aufser jener, die vom Dampfkessel durch den 
Ueberhitzer nach der Dampfturbine führte, abgeschnitten. 

Es soll vorweg erklürt werden, dass dieser Versuch, wie 
sich auch bereits aus den Beobachtungen bei den Vorversuchen 
erwarten liefs, einen sehr geringen, wesentlich zwei kleinen 
Undichtigkeiten in der Dampfleitung zuzuschreibenden Unter- 
schied zwischen dem Speisewasserverbrauch und der Konden- 
satmenge nachwies und demnach für den vorliegenden Fall 
die Zulässigkeit der Bestimmung des Dampfverbrauches aus 
der Kondensatmenge bestätigte. 

Das Kühlwasser für die Kondensation wurde einem grofsen 
Kondensationswasserteich durch eine Flügelradpumpe mit 
Elektromotorenantrieb entnommen. Die Wassermenge wurde 
durch die Röhren des Oberflüchenkondensators in ganz ähn- 
licher Weise hindurchgetrieben, wie dies bei der endgülti- 
gen Ánlage in Elberfeld durch Zentrifugalpumpen mit elek- 
trischem Antrieb bewirkt werden wird. Es waren Vorkeh- 
rungen getroffen, um die Temperatur des Kühlwassers bei 
Eintritt in den und bei Austritt aus dem Oberfláchenkonden- 
ator zu messen. Der Kondensationsteich war mit Umlauf- 
vorrichtungen versehen, und das Kühlwasser wurde stets den 
kältesten Schichten entnommen. 

Die Röhrenverbindungen der Maschine wurden vor Be- 
ginn der Versuche genau unteisucht, um völlige Sicherheit 
über die Einwandfreiheit der Messungen zu erzielen. Das 
gleiche gilt von den elektrischen Leitungen des Hauptstrom- 
kreises und des Erregerstromkreises. 

An der Dampfturbine selbst wurden Manometer und 
Vakuummeter zur Beobachtung der Dampfspannung an den 
verschiedenen mafsgebenden Stellen angebracht; ebenso Ther- 
morneter zur Messung der Dampftemperatur und Einrichtungen 
zur Bestimmung der Umlaufzahl. 

Für die Belastung der Maschine war von der Firma 
Parsons & Co. ein Wasserwiderstand hergerichtet, bestehend 
aus vier Elektroden, welche in vier eiserne, mit Wasser ge- 
füllte Gefäfse eintauchten und dementsprechend die vier 
Abstufungen !A, ?/, */, und */, der Normalleistung ergaben. 
Die Gefüfse waren mit einem fortwührendem Wasserzufluss 
versehen. Die Wandungen und Bódeu der gegen Erde isolirt 
aufgestellten Gefüfse bildeten die zweite Elektrode, die je 
mittels einer weiteren Leitung mit einer Hülfselektrode ver- 
bunden war, welche in den Kondensationswasserteich ein- 
tauchte. In diesem befand sich auch die Erdplatte, welche 
durch Erdleitung mit dem zweiten Pol der Maschine zu- 
sammenhing. Die Belastung konnte durch Heben und Senken 
oder durch Herausziehen der in den Teich tauchenden Elek- 
troden geregelt werden. 

l Die Instrumente für die elektrischen Beobachtungen waren 
in. einem dafür hergerichteten Glasverschlag unmittelbar neben 
der Wechselstrommaschine aufgestellt. Es wurden hierzu ein 
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Pıäzisions-Wattmesser nebst dem erforderlichen Widerstande 
und ein statischer Voltmesser- sowie- ein- Amperemesser aus 
dem Laboratorium des eidgenössischen elektrotechnischen In- 
stituts in Zürich benutzt. 


Die Beobachtungs- und Messverfahren. 


Zur Bestimmung des Daimpfverbrauches aus dem Kon- 
densat führte das Ableitungsrohr der Luftpumpe in zwei 
schmiedeiserne cylindrische Gefälse, an die es mittels eines 
Wechselhahnes derart angeschlossen war, dass auf ein Signal 
hin augenblicklich die Verbindung mit dem einen Gefäß 
aufgehoben und mit dem andern hergestellt werden konnte. 
Die Getüfse waren von den Sachverständigen am 30. Dezember 
für eine grófste Wassermenge von 2500 engl. Pfund — 
1134 kg, eingeteilt in 5 Abteilungen von je 500 Pfund, ge- 
aicht worden. Die Hóhe des Wasserstandes wurde an einem 
Wasserstandglas beobachtet, und bei einer Füllung von 2500 
Pfund jeweilig das eine Gefäfs abgeschlossen und das andere 
angestellt. Es war dies zugleich Anfangs- und Endpunkt eines 
jeden Beobachtungsabschnittes, weil dabei ein vollständig 
gleicher Zustand im Gefäfs und in der Rohrleitung herrschte. 

Der Zeitpunkt der Vollendung jeder Füllung und damit 
auch jeder Umschaltung wurde mittels Chronometers genau 
festgestellt. Weiter wurde bei jeder Gefäfsentleerung die 
Temperatur des Kondensats beim Ausfluss aus dem Gefäls 
und die des Kühlwassers gemessen; bei den Versuchen mit 
geringer Belastung, bei denen die Dauer der Füllung länger 
war, wurde die Kühlwassertemperatur auch in Zwischenzeiten 
beobachtet. 

Die an der Dampfturbine angestellten Messungen be- 
zogen sich auf die Dampfspannung an verschiedenen Stellen, 
auf die Dampftemperatur beim Eintritt in die Turbine, auf 
die Umlaufzahl und endlich, gelegentlich der Regulirungs- 
versuche, auf die Abnahme von Tachogrammen bei plötzlichen 
Belastungsänderungen. 

Die Dampfspannung wurde wie folgt ermittelt: 


1) Unmittelbar vor dem Absperrventil mit Hülfe eines 
der Firma Parsons & Co. gehörigen, in Pfund engl. pro 
Quadratzoll eingeteilten Manometers, dessen Angaben nach 
Beendigung der Versuche mit denen des weiter unten er 
wähnten Indikators dadurch verglichen wurden, dass beide 
Instrumente im Versuchsraume der Fabrik an eine und die- 
selbe Dampfleitung angesetzt wurden, in welcher durch Së 
eignete Drosselung der gewünschte Druck leicht hergestellt 
und gleich hoch erhalten werden konnte. Die später im L& 
boratorium für Maschinenlehre an der Technischen Hochschul 
in München vorgenommene Prüfung der Indikatorfeder erg? 
sodann den genauen Mafsstab für die Manometerablesung"^- 

2) In dem Raume, aus welchem der Dampf in das erste 
Leitrad der Hochdruckseite strömt, wurde die Dampfspannung 
mittels eines dem Laboratorium für Maschinenlehre an der 


Technischen Hochschule zu München gehórenden po 
von Dreyer, Rosenkranz & Droop ermittelt, dessen Be ee 
von Hand hin- und herbewegt wurde und somit m mue 
müfsigen, von der eigentümlichen Einlasssteuerung “© 
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nauigkeit die Spannungen in kg/qem, welche in den später 
folgenden Tabellen unter Hinzufügung des am Quecksilber- 
barometer abgelesenen Atmosphärendruckes gleich als abso- 
lute Spannungen angegeben sind. Neben den Beobachtungs- 
werten sind auch jeweilig noch die Mittelwerte zwischen 
oberer und unterer Druckgrenze eingetragen. 

3) In dem Raume, in welchen der Dampf aus dem 
letzten Laufrade der Hochdruckseite ausstrómt, liefs sich die 
Spannung sehr genau mit Hülfe eines Quecksilbervakuum- 
meters bestimmen, bei dem der Abstand der Quecksilber- 
spiegel unmittelbar mit dem Mafsstabe gemessen wurde; all- 
fällige auf dem Quecksilber im Glasrohr sich sammelnde Wasser- 
säulen wurden berücksichtigt und übrigens möglichst durch 
Ablassen entfernt. 

4) In gleicher Weise wurden die Dampfspannungen in 
den Räumen unmittelbar vor dem ersten Leitrade und un- 
mittelbar hinter dem letzten Laufrade der Niederdruckseite 
mittels Quecksilbervakuummeters gemessen, die vollkommen 
ruhigen Quecksilberspiegel zeigten und auch keine Wasser- 
ansammlungen mehr aufwiesen. 


Ein zur Kontrolle aufgestelltes, mit dem Kondensator- 
raume verbundenes Quecksilbervakuummeter zeigte eine mit 
dem letztgenannten so übereinstimmende Angabe, dass von 
deren Aufnahme in die Tabellen abgesehen wurde. 


Die Dampftemperatur bei Eintritt in die Turbine wurde 
unmittelbar hinter dem Absperrventil mittels eines Queck- 
silberthermometers gemessen, das in ein unten geschlossenes, 
mit Quecksilber gefülltes und bis in die Achse des Rohres 
reichendes Stahlróhrchen eingeführt wurde. 


Was endlich die Umlaufzahl anbelangt, so wurde sie mit 
Hülfe der im Verhältnis 8:1 ins Langsame übersetzten Um- 
drehungszahl der Luftpumpe bestimmt. Da die Einführung 
eines gewöhnlichen Umdrehungszählers mit Körnerspitze nicht 
möglich und ein fest angebrachter Umdrehungszähler nicht 
vorhanden war, so wurde so verfahren, dass mit einem Chro- 
nometer, das Fünftelsekunden angab, die Zeit für 100 Um- 
läufe der Luftpumpe beobachtet wurde; daraus war dann die 
Umlaufzahl der Turbine leicht zu berechnen. 


Ferner wurden noch Spannung und Stromstärke des 
Erregerstromes an den der Firma Parsons gehörigen Instru- 
menten abgelesen. 

Zur Feststellung der elektrischen Eigenschaften der 
Wechselstrommaschinen war zunächst ein Instrument zur Mes- 
sung der elektrischen Nutzleistung und weiter ein solches zur 
Messung der Dynamo-Betriebspannung von rd. 4000 V er- 
forderlich. Da nach 8 2 des Garantievertrages auch die 
Leistung der Dynamo bei induktiver Belastung mit cos @ 
— 0,8 gemessen werden sollte, war zur Feststellung der 
Gröfse der Phasenverschiebung zwischen Spannung und Strom 
auch noch ein Strommesser beizuziehen. 

Zur Messung der Leistung diente ein Präzisions-Watt- 
messer in Zusammenstellung mit einem induktionsfreien Wider- 
stande von 40000 Ohm. Die feste Spule dieses Wattmessers 
besteht aus drei 1 cm dicken nackten Kupferwindungen, 
welche Ströme bis zu 400 Amp vertragen. Die Konstante 
des Instrumentes wurde zwei Tage vor seiner Verpackung mit 
aller Sorgfalt unter Anwendung von Wechselstrom mit 50 
Perioden in den Laboratorien des elektrotechnischen Instituts 
in Zürich in sieben Beobachtungsreihen für die Wattmesser- 
winkel von rd. 52°, 106°, 149°, 211°, 264°, 311° und 339° 
bestimmt. Ihr Wert ergab sich zu 0,09011, sodass der zu 
messende Effekt E aus dem Wattmesserwinkel © und dem 
Nebenleitungswiderstande von 40000 Ohm nach der Gleichung 
abzuleiten war: 


E = 0,09011 . 40 000 x Watt = 3,6044 x KW. 


Drei Tage nach der Rückkunft des Wattmessers von 
Newcastle wurde die Konstante des Instrumentes für einen 
Winkel von rd. 147? von neuem bestimmt, um zu sehen, ob 
sie durch den Transport eine Veränderung erlitten hatte. Sie 
fand sich hierbei um den 376. Teil ihres Wertes kleiner als 
bei den Aichungen vor der Reise nach Newcastle. Da diese 
Abweichung fast in den Bereich der möglichen Beobachtungs- 
fehler fállt, durfte die Konstante als eine unveründert ge 
bliebene Grófse betrachtet werden. 


Zur Spannungsmessung diente ein elektrostatischer Volt- 
messer Kelvinscher Art, der (ohne Zuhülfenahme von Trans- 
formation) die zu messende Spannung von rd. 4000 V bis auf 
5 V genau abzulesen gestattete. Vor der Verpackung war 
das Instrument im Bereiche der Spannungen von 3500 bis zu 
4500 V von 105 zu 105 V mittels der Normalspannungsmesser 
der Züricher elektrischen Laboratorien geaicht worden. Da- 
bei hatte sich ergeben, dass im Bereiche von 3500 bis 4100 V 
eine Berichtigung von + 11 V und im Bereiche von 4100 bis 
4500 V eine solche von + 7 V vorgenommen werden musste, 
um aus den Angaben des Instrumentes die richtigen Span- 
nungen zu erhalten. 

Der zur Ermittlung der Phasendifferenz zwischen Span- 
nung und Strom noch erforderliche Strommesser war ein 
Hitzdraht-Ampéremesser mit einem Messbereich von 50 bis zu 
350 Amp, der 1 Amp abzulesen gestattete. Die am Tage vor 
der Verpackung vorgenommene Aichung ergab, dass an den 
Ablesungen: 95 148 211 269 324 Amp 
die Berichtigungen: — 1 +1 +1 +1 0 >» 
zur Gewinnung richtiger Werte anzubringen waren. 

Zur Messung des Effektes der Dynamo und zur Ableitung 
der übrigen in Betracht kommenden elektrischen Grófsen wur- 
den Wattmesser, Amperemesser und Voltmesser, die im 
übrigen vor Luftstrómungen geschützt und fast frei von Er- 
schütterungen aufgestellt waren, in der durch Fig. 3'gekenn- 
zeichneten Weise geschaltet. 
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Um bei dieser Schaltung des Wattmessers die gesamte 
von der Dynamo ausgegebene Leistung zu erhalten, ist zu der 
vom Wattmesser nach der Formel E = 3,6044 x KW geliefer- 
ten Leistung noch die in der Wattmesser - Nebenleitung ver- 
brauchte Leistung gleich Ee 
zu addiren. Letztere Grófse bedeutet aber nur eine kleine 
Berichtigung, bei P — 4000 V gleich 0,4 KW, und darf für 
alle vorkommenden Spannungen als gleich grofs angesehen 
werden. 

Da die Firma Parsons & Co. ihrerseits die Leistungen 
der Dynamo unabhüngig von den Messungen der Sachver- 
ständigen feststellen wollte, so wurde der Leistungsmesser der 
Firma Parsons, eine Kelvinsche Wage, in Reihe mit der 
festen Spule des Wattmessers geschaltet und der Widerstand 
in der Nebenleitung der Wage (ebenfalls 40000 Ohm) parallel zu 
dem Nebenleitungswiderstande des Wattmessers gelegt. Unter 
diesen Umstünden war also die erwühnte Berichtigung von 
0,4 KW auf 0,8 KW zu bringen. 

Es móge gleich hier hervorgehoben werden, dass die 
Angaben der kurz vor den Versuchen in den Kelvinschen Labo- 
ratorien neu geaichten Wage mit den Angaben des Watt- 
messers fast genau übereinstimmten. Als z. B. in der Ver- 
suchsreihe bei normaler Belastung der Dynamo um 11 Uhr 
der Wattmesser 1004,4 KW anzeigte, gab die) Kelvinsche 
Wage 1000 bis 1002 KW an. 


Letungsmesser 


Wasserwiderstand 


Watt (P = Dynamospannung) 


Die Versuchsergebnisse. 
In Ausführung des dem Vertrage entsprechenden Ver 
suchsprogramms wurden folgende Versuchsreihen durchgeführt: 
1) Ermittlung des Dampfverbrauches bei verschiedener 
Belastung: 
Vorversuch zur allgemeinen Orientirung 
Versuchsreihe I: volle Belastung mit 1000 KW 


» II: Ueberlastung » 1200 » 

» III: ?/,-Belastung » 750 » 

» IV: halbe Belastung » 500 » 

» V: Viertel-Belastung » 250 » 

» VI: Leerlauf mit erregter Wechselstrom- 
maschine 

» VII: Leerlauf ohne Erregung. 
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2) Ermittlung des Unterschiedes der Umlaufzahlen bei 5) Temperaturbeobachtungen an der Wechselstromma- 
Leerlauf und bei voller Belastung: schine. 
Versuchsreihe VIII mit Zentrifugalregulator. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in den folgenden 


3) Ermittlung des Unterschiedes der Umlaufzahlen bei Tabellen zusammengestellt. 


plötzlichen Belastungsänderungen: 
Versuchsreihe IX mit Zentrifugalregulator Ermittlung des Dampfverbrauches bei verschiedener 
» X mit elektrischem Regulator. Belastung der Dampfturbine. 


4) Ermittlung des Spannungsabfalls zwischen Leerlauf Vorversuch und Versuchsreihen I bis VII. 


und Vollbelastung: Zu diesen Messungen ist noch Folgendes zu bemerken: 
Versuchsreihe XI mit induktionsfreier Belastung Um trotz der Schwankungen in der Grófse des Wasser- 
» XII mit induktiver Belastung. widerstandes und der dadurch bedingten Schwankungen der 
1 [eļs alsje! 7 8 9 ENESPSESET 
| i 
8 absolute Dampfspannung Temperatur : 
ros Macc alc cc E 
& | vor in der | | s 2a SS 
B | dem | pampfk | | Niederdruckseite =“ | Kühlwasser | - 2] 5E 
Zeit der Ablesungen è ER ampi xammer | am Ende der | S B Roj è B 
£ "s kl |. Hochdruckseite; J] Ié pM n EE 
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em em cm 
a: [ki/qem Kkg/qem kz/qcm,ke/qcm! Quecksilbersäule | Quecksildersäule | Quecksilbersäule "C °C BC °C |Pfd. engl. 


Vorversuch. Montag, den 1. Januar 1900. Barometer 


11^10'24" bis 11^30'48,5" | 246 | 10,10! 8,58 6,66 | 7,62 45,9 | _ 4,18 29,1 8,5 | 28,0 7500 

11" 30' 48,5" bis 11^52'35" |255| — | — -= = — | _ — 27,4 , 8,6 | 28,5 20,0 7500 
Gesamtmittel | — | — In | — — | — | — | — | 28,5 | 8,5 | 28,2 | 19,1 | = 

Versuchsreihe I: Normale Belastung. Freitag, den 5. Januar 1900. 

11" 1'10" bis 11^ 38’ 18" 192 10,33 8,54 4,81 6,67 40,7 38,7 4,0 28,8 | 9,1 | 28,1 | 19,0 | 12 500 
11" 38’ 18" bis 12^ 15' 46" 191 |10,47 8,59 | 4,88 6,74 40,5 38,7 3,9 28,2 | 9,2 | 27,7 | 18,5 | 12 500 
12^ 15' 46" bis 12" 53' 27" 193 | 10,62| 8,72 4,65 6,08 40,3 38,6 3,9 26,9 9,95 ,27,0 | 17,1 | 12 500 


Gesamtmittel | MEDIUM 862] 4786,10 : 


|. 405 | 38] —. 3,9 wé 92 27,6 | Ke 
= 0,551kg/qem ` = 0,526kg/qem = 0,053kg/qem 


Versuchsreibe II: Ueberlastung der Dynamo!) Freitag den 5. Januar 1900. 


1” 43° 88,5" bis 2^16' 1,5" ]190,5|10,21! 9,01! 6,61 | 7,80 ` 49,2 | 47,1 i 4,1 $2,5 , 10,6 31,4 | 20,8 Eee 
2" 16' 1,5" bis 2^ 48' 30" 189 [|10,01, 8,72 , 6,91 , 7,81 48,1 | 46 | 4,6 99,9 | 11,8 | 31,8 | 20,5 |12 500 
Gesamtmittel pus 10,1 8,86 6,76 7,81: 490 | 14690  ' 465 32,8 | 10,9 | nee 25 000 

| = 0,666 kg/qem | = 0,638 kg/qem | = 0,063 kg/qem | 
Versuchsreihe III: Dreiviertel-Belastung?) Freitag, den 5. Januar 1900 
4^ 53' 14,5" bis 6b 5’ 2" 192 |10,85 7,57 | 3,75 | 5,66 | 33,2 | 81,6 | 9,8 29,3 | 14,4 | 29,7 | 15,3 E 000 
6^ 5' 2" bis EWEN 188 | 10,68| 7,6 | 3,77 | 5,08 | 33,1 | 81,8 4,5 81,7 | 16,5 | 81,8 | 15,5 [ 17 50" 
1] $6 | 3,77| 5,08 | — | S e a N 
Gesamtmittel | 190 per e 3,76 | 5,67 33,4 31,7 | 4.0 30,3 15,3 | 30,6 | 15,3 | 37 500 

| = 0,450kg/qcm = 0,431kg’qem = 0,054kg/qem 


Versuchsreihe IV: Halbe Belastung. Sonnabend, den 6. Januar 1900. 


10^ 59'22,5" his 12^57' 6" | 206,7] 10,286! 5,96 | 2,68 ` 4,32 | 25,6 | 23,1 | 9,4 24,9 | 16,8 , 29,1 | 12,3 a 
12^ 57' 6" bis 2^58'17" |213 |10,54, 6,12 , 2,54 , 4,33, 27,5 | 25,1 | 3,3 27,6 | 17,7 | 29,5 | 11,8 ; 2590 
Gesamtinittel ua 10,40: 6,04 ' 2,61 ' 4,32 26,4 | 24.4 3,4 26,2 | 17,2 | 29,3 | 12,1 lass 

| | | ‚= 0,36 kg/qem = 0,33 kg/qem = 0,046kg/qem | 


). 

Versuchsreihe V: Viertel-Belastung?). Sonnabend, den 6. Januar 190! 

3" 49' 15" bis 5h 12' 8" ker SN 3,94 | 1,63 | 2,78 | 19,3 17 3,7 24,8 | 18,8 | d 8,8 [11500 
| ‚= 0,26 kg/qem | = 0,231kg gem) = 0,05 kg/qem 


hL 

Versuchsreihe VI: Leerlauf mit Erregung. Sonnabend, den 6. Januar 1901 

5^ 36' 3” bis 6^ 12' 57" | 193 wo = — 1,115 | 10,3 | 7,1 3,2 28 | — = | me 
| = 0,140 kg/qem | = 0,105 kg qem | = 0,043kg/qcm 


900. 

Versuchsreihe VII: Leerlauf ohne Erregung. Sonnabend, den 6. Januar S 

7" 12' 14” bis 7^ 46' 45" [Eu oue — ' — 0,599 7,94 | 5,33 2,68 21,9 — | zd es | bar 
| = 0,100 kg/qem = 0,072 kg/qem ; = 0,037 kg/qcm | 


1) Die Gleichförmigkeit des aus dieser Versuchsreihe ermittelten Verhältnisses von Dampfverbrauch zur Gröfse der Nutzleistung a 

Dauer folgenden Werte dieses Verhältnisses weichen von den aus allen Beobachtungen dieser Versuchsreihe abgeleiteten Werten nur um SR 

— 1a pCt — 0,8pCt — 0,2 pCt 0,0pCt +0 4pCt +0,8pCt +0,1pCt — 0,2 pCt. +0,3pCt + Ge n 

Eine Beobachtungsdauer von 6 Minuten würde also genügen, um das Verhältnis vom Dampfverbrauch zur Nutzleistung mit vollkomr M 

bereits einige Stunden — im vorliegenden Falle waren es 4 Stunden — im Betrieb war und dadurch in vollkommenen thermischen Beharrung® 
7) Diese Versuchsreihe folgte unmittelbar auf die zweite Versuchsreihe. 

Die grofse Gleichfórmlgkeit der Belastung der Dynamo und der vollkommene thermische Beharrungszustand der Turbine, di 

verbrauch für die Arbeit einer Kilowattstunde, dass er als völlig gleichblelbend durch die ganze Reihe betrachtet werden darf. 


3 , 3 j 
NET ) Die Ergebnisse dieser Versuchsreihe sind, trotz der kurzen Zeit ihrer Dauer — die nur 83 Minuten betrug — die glei 
Kw-Std, welche die 5 Zeiträume von je rd. 20 Min. Länge ergeben haben: 


e schon seit 


chförmigsten 


33,59 
| 33,98 33,49 38,94 33,86 T4 
weichen von dem Mittelwert 33,76 nur um ele 
— 0,90 p 
i l + 0,48 — 0,80 + 0,58 ES 
m Durchsehnitt also nur um 0,52 pCt ab. ' uchet 
D D : ` 
Dieses vorzügliche Ergebnis verdankt seine Entstehung offenbar dem Umstande, dass die Dampfturbine vor dem Beginn des = 


h A 
Beharrungszustand eingetreten war. Dazu kam noch, dass die Belastung der Dynamo nur innerhalb sehr enger Grenzen schwankte. 
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Stromstärke und der Spannung möglichst genaue Werte der genauer Wert der Dynamospannung nicht erforderlich war, so 
ER Nutzleistung zu gewinnen, wurden während der ganzen Dauer war doch eine unablässige messende Verfolgung der Span- 
NES einer jeden Versuchsreihe die Wattmessereinstellungen je nung geboten, um deren Hóhe durch Aendern der Einstellung 

zweimal wührend einer Minute gemacht: eine Einstellung mit des Wasserwiderstandes in nächster Nähe ihres normalen 
| der Drehung der Torsionsfeder nach rechts und eine Einstellung Wertes von 4000 V zu halten. Dies ist im mittel in den 
Chiedene mit der Drehung nach links, sodass der mittlere Wert der einzelnen Versuchsreihen recht gut erreicht worden. Die 

Leistung für die Dauer einer Stunde aus 120 Einzelbeobach- mittleren Spannungen betrugen: 
1. tungen abgeleitet werden konnte. ; 

, | bei Ueberlastung . . . . . . . . « « . . 4001 V 

T Gleich häufig wie die Dynamoleistungen wurden von » Normalbelastung . . . . . . . . . . . 3995 » 
in Tas einem zweiten Beobachter die Dynamospannungen gemessen. » -Belastung . . . . . . . 2094 » 
Ee Wenn schon in diesen Messungen zur Festlegung der Be- » l,Belastung  . . . . . . . .. .. 4013 > 
EEN ziehung zwischen Dampfverbrauch und Nutzleistung ein sehr » 1/,-Belastung or... 4001 » 
aj: 15 | 16 17 | 18 | 19 | 20 | 2] | 99 | 23 | 24 Ferner ist noch zu bemerken, dass die Versuche I bis 
Se D rm ss VII sämtlich mit Benutzung des elektrischen Regulators durch- 
| -— ou geführt wurden. 
rr E Torn = M S In der Tabelle sind jeweilig nur die Mittelwerte aus den 
dd Dauer $22|287 DamptmenEe| 5 P E- mehr oder weniger langen Reihen von Einzelbeobachtungen 
ii der Füllung |26| 58X GER E megung EE wiedergegeben, die in dem Berichte der Sachverstündigen ver- 
Sej aa E ce öffentlicht sind. 
em , z p S 3 


« 


EE Das Verhältnis des Dampfverbrauches zur Nutz- 


: Egg — T leistung. 
"o, 20'24,5" | a 136,96 Bea 8,28 | 1502 E 101 | — Die Ergebnisse der Versuche über die Abhüngigkeit des 
^ 46,5" [0,5629 |1137,2| 137,45 |18,19| 8,25 | 1484 1126,85] 99,5] — Dampfverbrauches von der Gröfse der Nutzleistung sind aus 
$- - (1 - [n2 137,20 |18,22| 8,26 | 1493 | 129,8j 100,4] 4162 folgender Zusammenstellung ersichtlich: 
KI Barometer 760 mm = 1,03 kg. qu 7 Qu EE 
i ds & i i H = 4 
(3^7. 3708” ' 0,8188 | 995,96 | 123,3 | 20,28 9,20 | 1455 94 ‚122,5 — E 5 SS = E: z 
vade 83728” | 0,6243 | 995,8 124,3 |20,11 9,12 | 1458 95 .120 — AM 4 „ Z |Dampfverbrauch| 5 2 7 
"UL 87'41" , 0,6279 | 992,6 124,0 |20,06 9,10 | 1469 | 96 ,119 — SE Gröfse der Belastung & | pro Kw-std | $5 5 
, E EC CC EC a43432a1-73a2a81 1 NE O9 | EC CTT z = E 
LU 119/17" 1,8710/994,8 | 124,1 [20,15 9,14 | 1461 | 95 ;121 |3995 E Z >T 
| zZ d KW Pfd | kg kg 
| > 
| 5. ON Barometer 760 mm = 1,03 kg. A Vorversuch . . . . . . [1172,7 | 18,22 8,26 9689 
- 
|» 33'93" 10,5397 |1195,9| 129,08 |19,37| 8,78 | 1487 | 96,5 119,5] — II | Ueberlastung - : . >à s d iie See 
si> 032'28,5" | 0,5418 | 1184,2| 128,20 | 19,50 | 8,84 | 1456 | 95 117, |] — I Ri ME SS E: See 0,12 71542 
qm E AAA ^A 17A À FEN ai Sao gl AGAT II ju Belaatung . . « à 2, 22; , z 
Y 464 51,5" | ed Mri 128,64 dk 8,81 SE 95,9 ` SE 4001 iv 1j -Belastung 0... f 4985] 25,20 | 11,42 | 5695 
| | : v 1/ -Belastung - « « «s - 246,5| 83,76 | 15,31 3774 
bei erregter Dynamo 0 — — 1844 
‚3 13 Barometer 760 mm = 1,03 kg. VIDE e 0 — — 1183 


VII | Leerlauf ohne Erregung . 


ur 71' 47,5". 1,1964 | 745,3 | 112,09 EH | 93 3120 
do ag 9^, 0524 |T45, | 11204 122,01 1012] 147001 5 aaa (o unmittelbarer Vergleich dieser Zahlenwerte unter sich 
IP SES en nun CR Seier 29 nen sw ist En möglich, weil die Messungen, wie aus Tabellen I bis 
| VII ersichtlich, nicht bei gleicher Dampfspannung und nament- 
lich nicht bei völlig gleicher Temperatur des überhitzten 
5 11,57| 1467 | 96 118 [4019 Dampfes durchgeführt werden konnten. Deshalb ist in der 

o 2110" 2,0197 | 497,7 | 100,5 9 | | HE Tabelle auf folgender Seite aufgrund der Ergebnisse der 
| 111238 54,5" 3.9817| 498,7 | 99,3 5,2 |11,42| 1473 | 96,6 | 115,5| 4013 Messungen rechnerisch der Dampfverbrauch für die mittlere 
' | | | | | | beobachtete Ueberhitzung von 14,3 C ermittelt und in Spalte 12 

| Es entspricht dies der Dampftemperatur von 197,3°C. 


ir, Barometer 757 mm = 1,03 kg. 
(ui 1207 43,5" Gier 499,7 | 98,06 


|! eingesetzt. : : : 
; i; Barometer 757 mm = 1,03 kg. | Gleichzeitig ist zwecks Erzielung eines Vergleiches mit dem 
du RE poe S205 | E Ed uu 1202 | SS Seen Dampfverbrauch bei Kolbenmaschinen, welche mit gesättigtem 
| | | | Dampf arbeiten, in der 13. Spalte der Tabelle der auf ge- 
„s Jarometer 752 mm = 1,02 kg. sättigten Dampf von 11 Atm umgerechnete Dampfverbrauch 
3605" (00815 | — | — l1-— |— | 1488,3] 94,8 | 110,4 | 1968 angegeben. ` "m 
| demnach 4065 Pfd. in einer Stunde = 1843,9 kg. Der Zusammenhang zwischen der Gröfse des stündlichen 
. . Jarometer 750 mm = 1,02 kg. Dampfverbrauches D Un p Nes der Nutzleistung 
V7 aas Losas) — | — |—1-1 TE = SE ome Dom N wird zunächst durch den Quotien 
7 mithin 2607 Pfd. in einer Stunde = 1182,5 kg. Dy — Do 


N 
kaum etwas zu wünschen übrig. Die aus den Beobachtungen von je 6 Minuten 
W^ aröfsen ab: 
$^ m Durchschnitt nur um !/3 pCt. 


angegeben, wobei: 
Dy — stündlicher Dampfverbrauch bei der Nutzleistung N, 


F^ »efriedigender Genauigkeit zu bestimmen, falls die Turbine vor dem Versuch Do — stündlicher Dampfverbrauch bei Leerlauf mit Erregung. 
> ENTE Dieser Quotient hat die Werte: 
3t b lieferten einen so gleichmüfsigen Dampf- SS 
Mr ‚Stunden im andauernden Betriebe war, liefer g Dy SC —-€— Bind s edis KW 
á 
K inter allen Versuchsreihen. Denn die Werte des Dampfverbrauches pro 4 140 >» N— 4987 ” 
j » 7,601 >? — 745,3 ” 
; » 7,261 » N— 9948 >” 
» 7,214 > N—1190, >” 
f i der Zusammenhang nicht durch eine 
: 1 r thermischer Hieraus erhellt, dass g 
bereits seit fünt Stunden im Betriebe und ein vollkommene ee Proportion wiedergegeben erden kann. Zwecks 
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E $ z = 2 
bg : G ka AE 
© e AS e 2 288 KE? 
i 5 © to KE 3 gn 
90 fei + B = -— E 
E A E A 98 Zä" e ur 8 
= L 327? Eh e22$45 E e aM 
2 9 ap» e So 2a = EN © 8 a o 
o m Om E E "d g > = oh 
= D d KE 2 ud. a | S EN 
> S aA S.S [PSA t 3$ 
" "3 u 58 CS P sal FEL Bc 
S v 4 9 u egg = o9 
© o "e o 9 9 o o g 3 
fat 2 o ei EZ A» D + 2B 
zen Ei ke ke N e ka 
© 5 2 mn 3 2835 s D a 
g 5 z ES BS o 2% 
g o B 9 Le E a > 
3 
Z KW kg/qcm ZG °C 9c kg 
1 | | 38 4 5 6 | 7 


II 1190,1 10,11 179,3 189,5 10,2 8,81 
I 994,8 10,47 180,9 192,0 11,1 9,14 
III 745,8 10,78 182,0 190,0 8,0 10,12 
IV 498,7 10,40 180,6 209,7 29,1 11,43 
V 246,5 10,14 179,4 196,4 17,0 15,81 
Leerlauf mit pro Stund 
VI Erregung 10,34 180,8 193,0 13,8 1844 
vn j[1eerlauf obne] i, ,, 181,0 194,5 18,5 1188 
Erregung 


Ermittlung des stündlichen Dampfverbrauches für die runden 
Leistungen 1250, 1000, 750, 500 und 250 KW ist daher 
aufgrund der Spalte 12 der folgenden Tabelle eine Formel 
aufgestellt, welche den Zusammenhang zwischen Dampfver- 
brauch und Nutzleistung innerhalb der Versuchsgrenzen für 
praktische Zwecke genau darstellt. 


Wird die Nutzleistung als Abszisse, der zugehórige, für 
11 Atm abs. und 14,3? Ueberhitzung umgerechnete Dampf- 
verbrauch als Ordinate aufgetragen, so ergiebt sich eine 
Kurve, die von einer Geraden abweicht und ihre konkave 
Seite der Abszissenachse zuwendet. Da die Abweichung von 
der Geraden nicht bedeutend ist, kann zur Gewinnung eines 
Zusammenhanges zwischen D und N gesetzt werden: 


D=D-+taN—bN 


wobei Do die beobachtete Gröfse 1840 kg bedeutet. Als 
Werte für die Ko£ffizienten a und b wird unter Anwendung 
der Methode der kleinsten Quadrate aus den 5 Beobachtungs- 


reihen erhalten: 
a = 8,1178, b — 0,000169. 


Zur Beurteilung der Genauigkeit der Darstellung durch 
diese Formel mag die folgende Tabelle dienen: 


RENE 


stündlicher Dampfverbrauch D 


» a — cy ——— Unterschied 

nach der | — de in pCt des 

umgerechneten Beobachtung . Hd beob. Wertes 
Formel 


Spalte 12 der Tabelle 


Anzahl der Gefüfse von 


E ————— ————————————————————————————M—————————————————————M———Ó—— — 
i 


Gesamtwürme des on” Lg 9|zr.ozc S sp KK) 

Bs 9 to SkSRa 8 CH 

Dampfes bei dem EZ ISS sjh EBS SS HS 

x$ Go gé E "e GD au ER 

beobachteten Dampf- > u en 5 E ZS LEa, 
a em '&. ai e LK oo. 

ea‘ [= 8- ER e D g LS u 

€ a lágs 283 250% 

ES 9 og Sa S Bo S8 Sa B.H E E 

iz Aud -B E e e e 1 25? d Die 9 

2.8 Ss SE 23 zi a23*4"52 2323 

25 | gä8 | rajk m|e*£f-«9o| $256 
WE WE WE kg kg kg 
8 9 2 18 


661,1 Ä 666,0 5867 8,86 
661,7 667,0 9,20 
662,0 665,8 10,17 
661,6 675,6 11,66 
661,2 | 669,4 15,47 
| pro Stunde 
661,5 | 667,8 Pe 
| 
661,7 | 668,2 1194 
Nach der Formel hat der stündliche Dampfverbrauch für 


die runden Leistungen 1250, 1000, 750, 500, 250 KW fol- 
gende Gröfsen: 


Dampfverbrauch 
pro KW-Std 


kg 


Leistung Dampfverbrauch 


kg/Std 


1250 10786 8,03 
1000 9189 9,19 
750 7496 9,99 
500 5707 11,41 
250 8821 15,28 


Wie schon erwähnt, wurde die Genauigkeit der Speise- 
wassermessung aus dem Kondensat in der Versuchsreihe IV 
mit halber Belastung durch unmittelbare Messung des Speise- 
wassers kontrollirt. Die Dampfleitung wurde auf den allei- 
nigen Betrieb mit dem Kessel von Babcock & Wilcox umge 
ündert und die Speisepumpe dieses Kessels mit Dampf aus 
einem andern Kessel betrieben. Das Speisewasser wurde 
einem eisernen Behälter entnommen, über welchem zwei 
nahezu gleich grofse Gefüfse von 370 und 373 Pi Inhalt 
aufgestellt waren. Diese wurden aus der Wasserleitung 8% 
füllt und abwechselnd in den Speisebehälter abgelassen. ZU 
Anfang und zu Ende sowie in der Mitte der 4stündigen 
Dauer des Versuches wurden die Wasserstände im Kessel un l 
im Speisebehälter auf gleiche Höhe gebracht. In der awii 
zeit wurde aufserdem ohne Unterbrechung möglichst dcn 
mäfsig gespeist, sodass ein guter Beharrungszustand vorhan d 
war. Die Dampfleitung wurde sorgfältig nachgeschen ks 
nur im Dampfrohr am Dampfkessel und am Ueberhitzer e 
unbedeutende Undicbtigkeit festgestellt. T. 

Die Ergebnisse des ohne Störung und in grolser S de 
müfsigkeit verlaufenen Versuches inbezug auf die 5p is 
wassermessung und deren Vergleich mit den Messungen 
Kondensates enth&lt die folgende Tabelle. 


Spelsewasserverb h Dampfverbrauch 
Zeit een ue s ee S = den [nach der Kondensatmessung | Unterschied pro Stunde 
370 Pfd | 373 Pfd insgesamt | pro Stunde pro Stunde se | T 
Pfd P fd kg Pfd | kg | 


11 bis 1 Uhr 35 | 34 25632 | 12816 
1» 3 >» 1Min 84 | 34 25 262 12 527 
11 » 9 » 1 » 69 | 68 50 894 12 670 


Hieraus geht hervor, dass während der beiden ersten 
Standen des Versuches der Unterschied zwischen dem Dampf- 
verbrauch, im Speisewasser einerseits und im Kondensat 
anderseits gemessen, nur 33,5 kg/Std oder 0,6 pCt betrug, 
während der zweiten Periode von zwei Stunden 67,5 kg/Std 
oder 1,20 pCt und auf die ganze Versuchsdauer bezogen 
91,3 kg/Std oder 0,9 pCt. Angesichts der Thatsachen, dass 
einerseits zwischen dem Dampfkessel und der Maschine zwei 


Undichtigkeiten vorhanden waren, 


| 83,5 
5818,8 12 742 5779,8 74 | Ma 
5682,2 12 878 5614,7 L 5 
5747,1 12 557 5695,8 11 | 


welche nach Schätzung 


: ; un 
den gröfseren Teil dieses Unterschiedes erklüren See 
dass anderseits der Unterschied sowohl in seinem P Green 
Verhältnis wie in seiner absoluten Grófse sehr gering 


^ : solcher Messungen 
wohl überhaupt innerhalb der M TE aufserordentlich 


liegt, ist es gerechtfertigt, die Ergeb Ge A 
zuverlässigen, genauen und bequemen Kondensatmessung® 


en. 
als Mafsstab für den Dampfverbrauch u, folgt.) 
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Ausführung und Erprobung 


Wührend die Frage der Einführung der Wasserrohrkessel 
anstelle oder neben den Cylinderkesseln für die Kriegsmarine 
längst zugunsten der Wasserrohrkessel entschieden ist, ver- 
hält man sich in der Handelsmarine diesen neuen Kesseln 
gegenüber, von einigen Ausnahmen (z. B. Menageries mari- 
times) abgesehen, durchaus ablehnend. Die den grofsen 
Cylinderkesseln anhaftenden Mängel werden nicht verkannt: 
aber die Vorzüge, welche sie den bis jetzt erprobten Wasser- 
rohrkesseln gegenüber bieten, überwiegen derartig, dass man ` 
sich der Wasserrohrkesselfrage gegenüber abwartend verhält. 
Ob es möglich sein wird, die Wasserrohrkessel derartig zu 
vervollkommnen und in ihrer Konstruktion zu vereinfachen, 
dass sie für den wochenlangen ununterbrochenen Dienst auf 
Handelsschiffen geeignet sind, ist eine Frage der Zukunft. 
Ein Anlass für den Uebergang zu dieser Kesselart ist an 
sich schon gegeben in dem Bestreben, den Dampfdruck 
und die Expansion zu steigern, welchem die Wasserrohr- ` 
kessel keinerlei Schranken entgegenstellen; zumteil auch mag | 
die Raum- und Gewichtfrage in den Vordergrund treten. 
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einiger Schiffskesseltypen. 


Die Kriegsmarine, welche ganz andere Anforderungen an 
die Kessel stellt, hatte nach den zu Anfang des letzten Jahr- 
zehntes mit den Cylinderkesseln und Lokomotivkesseln ge- 
machten Erfahrungen alle Ursache, mit dem Bau von Wasser- 
rohrkesseln vorzugehen; ihre neuen Ausführungen bieten 
viel Stoff zu Vergleichen zwischen den verschiedenen Kessel- 
arten hinsichtlich Konstruktion, Bedienung und Instandhaltung, 
Raum und Gewicht, Leistung und Kohlenverbrauch. 

So hat F. T. Marshall in der letzten Sommerversamm- 
lung der Institution of Naval Architects diesen Gegenstand in 
einem Vortrage über die Kesselanordnung auf einigen neuen 
Kreuzern behandelt, der im Folgenden in seinem wesentlichen 
Inhalt wiedergegeben und durch eine Reihe von Probefahrt- 
ergebnissen ergänzt werden soll, welche die darin erörterten 
Kesselsysteme betreffen. 

Die Ausführungen Marshalls umfassen die Kesselanlagen 
der englischen Kreuzer Andromeda und Hermes, des portu- 
giesischen Kriegsschiffes Don Carlos I und der chinesischen 
Schwesterschiffe, der Kriegsschiffe Hai Tien und Hai Chi. 
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EENEG 


Die Kesselanordnung der Andromeda ist in Fig. 1 und 2 ent- 
halten. Sie umfasst 30 Belleville-Kessel mit Economisern. Die 
Kessel sind in 4 wasserdichten Abteilungen untergebracht, 
jede der 4 Gruppen hat einen Schornstein. 

Die Heizräume sind mit Vorrichtungen für luftdichten Ab- 
Schluss und mit Zentrifugalventilatoren versehen, damit nach 
Bedarf unter Luftdruck geheizt werden kann. Jeder Kesselraum 
enthált aufserdem eine Luftkompressions- Pumpenmaschine für 
die Zuführung gepresster Luft oberhalb der Roste und in 
die Verbrennungskammer unter dem Economiser. 

Die Kesselanordnung des Hermes zeigen Fig. 3 und 4. 
Sie umfasst 18 Belleville-Kessel mit Economisern und ist auf 
3 wasserdichte Abteilungen verteilt. Jede Gruppe hat ibren 
eigenen Schornstein. Die Figuren lassen die Anordnung der 
Zentrifugalventilatoren erkennen. 

Die Kesselanordnung des Don Carlos, Fig. 5 und 6, besteht 
aus 12 Yarrow-Kesseln in 2 wasserdichten Abteilungen mit 
9 Schornsteinen. Es ist die grófste Ausführung dieser eng- 
rohrigen Kessel, die bis jetzt in See erprobt worden ist, und 
es ist hervorzuheben, dass sie alle Proben, ohne die gering- 
sten Schwierigkeiten zu bieten, ausgehalten haben. 

Die Einrichtung des künstlichen Zuges entspricht dem 
System des geschlossenen Heizraumes; jeder Kesselraum hat 
4 Zentrifugalventilatoren. Aufser durch die selbstthätig sich 
schliefsenden Klappen an der Stirnseite des Rostes erfolgt 
Luftzutritt seitlich vom Roste und von der Rückseite durch 
selbstthätig sich schliefsende Klappen, welchein einer dicht um 
die Kesselstirnwände herumgebauten undmit Flurplatten, Sei- 
tenwänden und dem Deck des Heizraumes verbundenen Schutz- 
wand angebracht sind. 

Die Kesselanordnung der Schwesterschiffe Hai Tien und 
Hai Chi, Fig. 7 und 8, besteht aus 4 Doppelender-Cylinder- 
kesseln und 4 Einender-Cylinderkesseln. Diese Kessel sind 
in 3 wasserdichten Abteilungen untergebracht: je zwei Dop- 
pelender in der vordern und hintern Abteilung und die 4 Ein- 
ender in der mittleren Abteilung. Die Kesselanlage hat 
2 Schornsteine, und zwar je einen für 2 Doppelender und 
2 Einender. 

Die Luft wird nach dem System der geschlossenen Heiz- 
räume mittels 4 Zentrifugalventilatoren für jede Abteilung zu- 
geführt. Die Leistungsgrófsen, Räume und Gewichte sowie ihr 
Verhältnis zu einander sind in Tabelle I zusammengestellt. 
Als Leistungsgrófsen sind die indizirten Pferdestärken zu- 
grunde gelegt, welche: 

1) bei forcirtem Zuge, 

2) bei natürlichem Zuge 
in runder Zahl zu erwarten stehen. Ihre Verwandlung in 
deutsches Mafs und Gewicht ergiebt selbstverstündlich nicht 
abgerundete Zahlenwerte, deren Aufstellung an sich unver- 
ständlich sein würde. Daher sind die indizirten Pferdestär- 
ken englischen Mafssystemes zur Erläuterung beigefügt. Im 
übrigen sind alle Angaben über Dampfspannungen, Flächen 
und Gewichte sowie deren Verhältnisse zu denen der indizirten 
Pferdestärken auf das deutsche Maíssystem bezogen. 

Die beschriebenen Anordnungen sind Beispiele der drei 
Hauptarten von Kriegsschiffskesseln. 


1) Wasserrohrkessel mit weiten Rohren, dargestellt durch 
die Belleville-Kessel; 


2) Wasserrohrkessel mit engen Rohren, dargestellt durch 
die Yarrow-Kessel; 
3) Cylinderkessel mit Feuerrohren. 


Einzelkonstruktion. 


Fig. 9 und 10 zeigen die allgemeine Anordnung der 
Belleville-Kessel des Economiser-Typs auf Andromeda. Die 
Rohre, aus Stahl ohne Naht, aufsen galvanisirt, haben in den 
Kesselelementen 114 mm, in den Economiserelementen 70 mm 
Dmr. Auf Hermes, dessen Kessel in Fig. 11 und 12 darge- 
stellt sind, haben die Rohre 102 mm bezw. 70 mm Dmr. 
Im übrigen sind die Belleville-Kessel mit Economiser schon 


in Vorträgen vor der Institution of naval Architects be- 
schrieben ?). 


1) Als die englische Admiralität in der ersten Hälfte des letzten 
Jahrzehntes die Belleville-Kessel für Sharpshouter, Powerful und 
Terrible zur Ausführung brachte, geschah dies in der in Z. 1896 S. 


Tabelle I. 
EEE nenn) 
Andro- Don 
N ; 
ame des Schiffes meda Hermes Carlos I Bu G 
Belleville | | 
Art der Kessel . uit Economiss Yarrow ' Crie 
Tm 
Zahl der Kessel . . . s. . s à 80 18 19 gier 
| Emer 
Dampfüberdruck kg/gcm | 21,09 21,09 21,00 ' 10 
Sage Es aan 76,089 mkg/sek | 16500 | 10000 | 800 ET 
Rx co ELE PCI. » 16728 | 10188 | 8111:1216 
in PS ` | 
Leistung " 
zu 76,039 mkg/sek |  — E 12 500 | NI 
bei forcirtem Zug | » 15 : SW " 12672 | rä 
in PSi | 
Gesamtheizfiäche . . . > . qm] 3729 2 284,2 | 29732 | 25% 
Heizfläche pro PS; bei natür- l 
lichem Zug. . PR 0,2229 | 0,2204 0,3665 | MM 
Heizfläche pro PS; bei forcirtem 
Zug D e D D e D D D D » — DS 0,2346 | 0,185 
Gesamtrostfläche . . . » 183,7 69,67 54,53 8 
Länge der Roste . . . - m 1,905 1,905 2,210 | A 
Leistung pro qm Rostfläche bel 
natürlichem Zug . . . . . PSi| 125,1 145,5 148,7 UU 
Leistung pro qm Rostfläche bel 
forcirtem Zug... . . - . * | = d = 1 MM | FE 
Gesamtbodenfläche der Kessel- i 
räume . . . . s 5. è qm| 457,5 287,9 226,0 | 3 
Leistung pro qm Bodenflüche bei N 
natürlichem Zug . . . . . PSi| 86,57 85,22 85,79 | 9i 
Leistung pro qm Bodenfläche bei 
fordrtem Zug. . . . « «. >? — — $5,93 j^ 
Heizfläche zu Bodenflàche . . 8,15 7,16 18,13 ^ i 
Rostfläche » » s Se 0,292 0,242 0,24 , 
Rostfläche zu Bodenfláche bei | 
1,905 m Rostlänge . - - - 0,292 0,242 0200 | e 
Gewicht der Kessel, Rauchfünge 
und Schornsteine . s. e o $ 567,97 947,49 | 220,8 dal 
Gewicht des Wassers in den 
Kesseln . . . . . P 48,69 30,48 80,48 | 20 
Gewicht der Pumpen, Rohre, Ver- 
bindungsteile, des Wassers in "S 
den Speisewasserbehältern . . ” 170,70 101,60 


3 
984,8 | NIE 


Gesamtgewicht der Kesselräume  » 782,86 479,51 


Kesselraumgewicht pro PS; bel 41,12 elf 


natürlichem Zug . . . . . kel 46,77 47,90 
Kesselraumgewicht pro PS; bei 26.5? | up 

foreirtem Zug. eene H _ = , | 
Leistung pro t Kesselraumgewicht " 16.0 

bei natürlichem Zug. . - PSı | 21,38 21,14 24,32 | 
Leistung pro t Kesselraumgewicht 98,00 | "TE 


» — id 


bei forcirtem Zug 


der A" 
1) Der natürliche Zug umfasst hier die gewöhnlichen Bedingungen de 


ralität, nach welchen eine Luftpressung von 12, 
gestattet ist. 


1040 wiedergegebenen Art, also ohne Economiser. In E E 
wurden die Kessel der vier Kreuzer Arrogant, Furious, vip 
Vindictive gebaut. Inzwischen hatten in Paris angestellte arful.TyP 
mit Economisern erhebliche Vorteile gegenüber dem = hbildung 
dureh Ersparung von Brennstoff, geringere Neigung zu edm UR 
und niedrigere Schornsteintemperatur ergeben. Da der $i Verbren- 
raum oberhalb der Roste beschränkt íst, 80 vollzog sich ae Luft 
nung, trotzdem sie durch Einführung von Strahlen E? angelbaft. 
oberhalb der Feuerthür verbessert wurde, doch nur Hohe über 
Durch den Aufbau eines zweiten Heizkörpers in etwa en ges 
dem eigentlichen Kessel wird zwischen beiden ein ne, 
welcher die Rolle der Verbrennungskammer übernimmt: Verbrennung 
Gase können sich hier ausdehnen und erhalten zu ee rchströmt wie 
besondere gepresste Luft zugeführt. Das Speisewasser (7 
bei der alten Konstruktion den Speisewasserregulator, tlang gef 

ein wagerecht neben dem Boden des Economisers 6n el 

Rohr und steht mit jedem Economiserelement die conomiserrobre 
ventil in Verbindung. Nachdem das Wasser pe Ad 
durchlaufen und den Gasen Würme entzogen hat, tri 
Sammelrohr, von welchem aus F eer? 
Rückgangventil zum Eintritt in den eige sewasse" 
wird. De: sogenannte Economiser ist also der bekannte Spel 


den 
vorwärmer im Rauchfang, durch dessen Hinzufü 


1 mm Wassersiule im E 


if 
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Die Yarrow -Kessel des 
Fig. 10. Don Carlos I sind in Fig. 
13, 14 und 15 dargestellt. 
Da einige Abweichungen 
von der gewöhnlichen Yar- 
row-Form gemacht sind, so 
wird eine Beschreibung von 
Interesse sein. Dampf- 
Sammler und Wasserkasten 
sind genietet, die Rohr- 


cl Ree ` löcher unter Benutzung 


ft | = einer gusseisernen Scha- 


CO iy | blonenplatte gebohrt. Die 
eie PIN 
df D 
( 


walzen gedichtet und an 
den hervortretenden Enden 
nach Fig. 16 konisch er- 
weitert. Sie sind im Dampf- 
sammler und im Wasser- 
kasten durch gewöhnliche 
Mannlöcher zugänlich, de- 
ren Verschlüsse durch den 
inneren Druck gegen die 
Sitzflichen gepresst wer- 
den. Die Rohre bestehen 
aus Stahl ohne Naht; die 
dem Feuer zunächst befind- 
lichen beiden Reihen ha- 
ben 35 mm Dmr. bei 3,3 mm 

. Wanddicke, die übrigen 
oda Fig. 12. 28,5 mm Dmr. bei 2,6 mm 


Rohre wurden durch Ein- 
DEN 


EE EE Wanddicke. Alle Rohre 
[^ c pem sind gerade, mit Ausnahme 
EI der beiden dem Feuer zu- 
XE nüchst gelegenen, welche 
L 88 vir de leicht gekrümmt sind. Man 


ep ep e er e ep e gr aq ae man. 


Falle die dem Belleville-Kessel anhaftenden Mängel herabgemindert 
werden. 

Infolge der Hinzufügung des Economisers bei den später gebauten 
Kesseln hat man die Rohrfläche des eigentlichen Dampferzeugers ver- 
kleinert, einerseits in Rücksicht auf Raum und Gewicht, anderseits, 
weil an sich schon die wirksamere Heizfläche des Economisers eher 
noch eine Einschränkung der Gesamtheizfläche gegenüber der alten 
Anordnung gestatten würde. Durston, Chefingenieur der engliscben 
Marine, giebt in Engineering vom 8. April 1898 über die Kessel gleicher 
Rostflüche folgenden Vergleich: 


Ki ZE EE 


Powerful 


P Diadem 


Rohrreihen | Zahl der 


S Gewicht in t 
im Element |Elemente| "eizfläche qm e 9 E ° 
SASER DEN 2 ja 2 
Q L| 
© ES 'o ta a [I Eje w 
ER HUDIUEAEAER EE LERE 
dERHHEMKEEADIEREGDE 
G & & B ei 
314081381814] [873835 
A gH |A A |A| 8 | gm 
10 | 
Dmr. — 8 181,9| — |131,9|4,55|29 |17,1| 1,1 |18,8 
114 mm 
7 7 
Dmr. |Dmr.| 8 | 6 | 92,5. — |125,5|4,55| 27,9| 17,0 | 1,3 | 18,3 


114 mmj7?0 mm 


N ZNZRZN ZRH hat diese Rohre gekrümmt, 


K E weil sie einer hóheren Tem- 
peratur und grófserem Tem- 
peraturwechsel unterworfen 
sind als die übrigen Rohre 
und daher in einigen Füllen 
die Neigung gezeigt haben, 
sich aus dem ursprünglich 
geraden Zustande heraus 
gegen einander zu ver- 
biegen. Dadurch wird der 
gleichmäfsige Durchstrom 
der Gase beeinträchtigt. 
Eine leichte ursprüngliche 
Krümmung der äufseren 
Rohre, wie in Fig. 14 ange- 


E 


i 


Si 


Inbezug auf die weitere Anwendung dieser Kesselform giebt 
Durston in Engineering vom 24. März 1899 interessante Vergleiche 
zwischen Diadem und Argonaut. Bei Argonaut hat man das Verhült- 
nis der Dampfkessel- und Economiser-Heizflächön anders genommen. 
Durston bemerkt dazu, dass, soweit die Erfahrungen bis Jetzt reicben, 
das Verhältnis der beiden Flächen stark schwanken darf, ohne die 
Oekonomie zu beeinflussen, sobald die Gesamtheizfläche aufrecht er- 


halten ist. 


| 
| 


© 
E 
Heizfläche in qm g 3 2 s 5 AN * 
Ce ECKER 3 |253 EFE- 
RO © = D e CE- « O 
schif |... |F a | ES | $ |3 gg 
SI tr g e S Q dm B t 
g8j88| a | 88 | * [$8 A 
e 9 S o S uu 
ON = S Ho 


0,27 | 184,7 | 28 
129,1 


Diadem 2750 | 1017 | 8767 
Argonaut |2629 | 1765 | 4394 


Durston giebt an beiden Schiffen, deren Maschinen übereinstimmen 
(Dmr.; Hochdr. 864 mm, Mitteldr. 1410 mm, Niederdr. 2 x 1625 mm, 
Hub 1,319 m, Volumen 1:2,86: 7,08), die Maschinenleistungen bei 
80 sttindiger Fahrt und bei 8stündiger Fahrt mit voller Kraft nebst 
dem Kohlenverbrauch pro PS;-Std, ferner die Gewichte der ganzen Ma- 
schinen- und Kesselanlage sowie der Kesselanlage/ für sich. Daraus 
lassen sich dann der Gesamtkohlenverbrauclhi und der Kohlenverbrauch 
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deutscher Ingenieure, 


Fig. 13. Fig. 44. geben, wird einer etwaigen späteren Ver- 
biegung die Richtung geben, und dabei 
wird die oben angegebene Wirkung 
nicht eintreten. Im übrigen ist die Krüm- 
mung so gering, dass sie die Reinigung 
und Untersuehung der Rohre nicht hin- 
dert. 

Wie Fig. 13 und 14 zeigen, sind die 
Kessel mit &ufseren geraden Ankerrohren 
als Niederstrómrohren versehen; aulser- 
dem sind an jedem Ende einige Rohre 
vor dem Feuer geschützt, damit sie blei- 
bend als Niederstrómrohre dienen und 
soviel als möglich einen gleichmälsigen 
Wasserumlauf des Kessels sicherstellen. 

Die Rohre sind in den Rohrplatten 
mit mehreren Lücken nach der Feuerseite 
hin angeordnet, um hierdurch eine grö- 
fsere Anzahl von Rohren in unmittelbare 
Berührung mit dem Feuer zu bringen 
und die äufseren, dem Feuer zunächst 
gelegenen Rohrreihen etwas zu entlasten. 
Durch diese Anorduung wird auch der 
Verbrennungsraum etwas vergrölsert. 
Ankerrohre sind unter den Heizrohren 
nicht vorhanden. Man hat sie nicht für 
notwendig, sondern für verwerflich ge 
halten wegen ihrer grófseren Wanddicke 
und dementsprechend abweichenden Aus- 
dehnung gegenüber den benachbarten 
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pro Stunde und qm Rostfläche, ferner das Gewicht pro PSı berechnen | Rohren. Dass die Ankerrohre nicht nötig sind, - eigt e 
was in deutsches Mafs verwandelt folgende Tabelle ergiebt: ' i Thatsache, dass ein Rohr von 28,5 mm Dmr. bei 2,6 M 
— ^ Wanddicke, 3,2 mm aus der Rohrplatte ragend und nU 
2 | Dampfdruck EE: Gewicht eingewalzt, einem Zug von 4,7 t widerstand, bevor 
a | in ke/gem | , EE Ge EE E herausgezogen wurde. Ein ähnliches Rohr, 1,9 mm über 
Wl SE CSR eet E e E stehend, erforderte 4,3 t und ein drittes, mit dem Loch bün: 
Schiff S e 5 2 SE Së , 201 dig, 3,4 t. l 
= e £ : = 29 lzel sel e E Vs RCM n DU 
S E 5 e 2j £ z S Z ER E S|? Die Festigkeit des Rohrbündels wird noch datar ch 
E | t esS8|ósiós$s8lóSsSs x3 mehrt, dass alle Rohre an ihrem vorstehenden Ende : Se 
E e E o p guod SE Dee GEESS erweitert sind. Diese Erweiterung hat auch elne Mai pus 
" | rung des Wassereintrittes in die Rohre und dadurc 
Diadem : i 16,17 | 12963] 0,765 | 73,15 | 1564,6 | 779,3 | 120,7 | 60,1 Erleichterung des Wasserumlaufes zur Folge. 
0,14 | 16,64 | 171961 0,774 | 98,233] — E 90,98| 45,39 Von grofser Bedeutung ist bei dieser Kesselart die Kon- 
Argonaut | 30 | 18,28 | 15,46 |14125| 0,743 | 81,32 | 1603,3 799,0 | 113,5 | 56,6 struktion des Gehäuses. Das Gehäuse hat nicht nur hohen 
8 | 20,46 18,07 119289 0,734 [109,7 — — 83,12 45,45 Temperaturen, sondern uch manchem plötzlichen Zen 
Der Kohlenverbrauch pro PSı-Std ist also ein wenig günstiger auf wechsel zu widerstehen. Es muss steif ez nporaturen 
auf die Zufälligkeiten des Betriebes See 


i assen und vor allem luftdic” 
entsprechenden Verhältnissen anp elite Form. hat keinerlei 


förmig 


(Art der Heizer, Art der Kohlen 
Argonaut-Kessel gegenüber den bleiben. Die in den Figuren darges 


Argonaut, jedoch in so geringem Mafse, dass sich mit Rücksicht sich auch den verschiedenen dem Wechsel der Tem 
nachweisen lässt. | Unzutrüglichkeiten ergeben. Das Gehäuse ist rahmen 


usw.) ein wesentlicher Vorzug der 
Diadem-Kesseln nicht mit Sicherheit 
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angeordnet, sodass jeder Teil für die Untersuchung des be- | 


nachbarten Kesselteiles leicht entfernt werden kann!) 

Die Cvlinderkessel der Schwesterschiffe Hai Chi und 
Hai Tien, in Fig. 17 und 18 dargestellt, haben Formen und 
Verhältnisse, wie sie für Schiffe ähnlicher Gröfse gebräuch- 
lich sind. Jede Feuerung hat ihre eigene Feuerkammer. 
Die Rohre aus geschweifstem Stahl baben 63,5 mm Dmr. und 
sind sämtlich am Feuerkammerende mit Admiralitäts-Kappen- 


rohrringen °) versehen. 


Speisevorrichtungen. 


Eine zuverlässige Speisung, an sich schon notwendig für 
alle Kesselarten, ist ein dringendes Bedürfnis für Wasser- 
rohrkessel mit vergleichsweise geringem Wasserinhalt, und 
es hat sich die Notwendigkeit herausgestellt, eine selbstthütig 
wirkende Speisung für diese Kessel einzurichten. 

Die Andromeda-Kessel sind mit den selbstthätig wirkenden 
Speisewasserreglern?), wie sie allgemein für Belleville-Kessel 
vorhanden sind, versehen. Zwei grofse Speisewasserbehälter, 
welche zusammen 13 t Wasser enthalten, sind oben im Ma- 
schinenraume untergebracht. Diese grofsen Behälter sind 
notwendig in Rücksicht auf die durch plótzliche Wechsel der 
Schiffsgeschwindigkeit bedingten Schwankungen in der Ver- 
dampfung. Das Speisewasser wird durch besondere Pumpen 
dem Luftpumpendruckraum entnommen und durch Filter hin- 
durch in die Speisewasserbehülter gedrückt. Von dort fliefst 
es den Speisepumpen zu und durchströmt den Bellevilleschen 
Speisewasserregler, welcher durch einen Schwimmer auf das 
Einlassventil wirkt und infolge hiervon den Gang der Pumpe 
regelt. 
à Auf dem Don Carlos I wird das Speisewasser durch die 
Luftpumpe in zwei Speisewasserbehülter, von denen jeder 
3!/4,t Wasser enthält, gepumpt. Von dort sinkt es durch 
Filter nach den Speisepumpen im Heizraum. Jeder Kessel 
hat seine eigene Speisepumpe nach dem Duplex-System, deren 
Gang durch Yarrows selbstthätig wirkende Vorrichtung ge- 
regelt wird, Der Betriebsdampf wird der Pumpe durch 
ein Dampfrohr, das den Dampf aus dem Kessel eben über 
dem normalen Wasserstande entnimmt, zugeführt, sodass bei 
hohem Wasserstande Wasser statt Dampf in das Rohr tritt 
und den Gang der Pumpe hemmt. Die Anordnung ist aufser- 
ordentlich einfach; sie wirkte vorzüglich während der Probe- 
fahrten und auch dann, wenn mit geringer Geschwindigkeit 


1) Yarrow üufserte sich in der an den Vortrag sich anschliefsenden 
Verhandlung über die Abweichungen von seinem System in folgendem 
Sinne: 

Gegen das Krümmen der beiden Rohrreihen zunächst dem Feuer 
habe er kein Bedenken; er erreiche jedoch dasselbe praktische Ergeb- 
nis dureh Einschieben von Abstandstücken zwischen die Rohre, welche 
diese hindern, sich gegen einander zu biegen, und aufserdem den Vor- 
teil haben, dass die Flamme wirksamer über die Heizfläche verteilt wird. 
Er sei ebenfalls gegen die Anwendung von Ankerrohren wegen ihrer 
gröfseren Wanddicke, die elne abweichende Ausdehnung zur Folge hat. 
Zu der Rechnung über die Belastung, welche ein Rohr auszuhalten 
vermöchte, bevor es sich aus der Platte löst, bemerkt Yarrow, dass 
die Rohre in der Rohrplatte wohl dicht sein können, aber doch nicht 
die Belastung auszuhalten imstande sind. Aus diesem Grund: allein 
dringt er darauf, dass alle Rohrenden konisch erweitert werden, und 
legt hierauf grofsen Wert, da die Sicherheit des Kessels davon ab- 
hängt. Neben der Förderung des Wasseruilaufes bringt das konische 
Erweitern der Rohre noch einen andern Vorteil mit sich: Wie sorg- 
fültig man auch die Rohre auswählen mag, so können immer noch 
kleine Fehler vorhanden sein, die sich durch die Proben nieht ent- 
decken lassen; die Vornahme der konischen Erweiterung bildet, nach- 
dem alle Rohre an Ort und Stelle sind, noch eine letzte Gelegenheit 
zu einer strengen Prüfung des Materiales. 

Yarrow bemerkt zu der Angabe Marshalls, der Don Carlos sei das 
eröfste in England mit Yarrow-Kesseln versehene Schiff, dass fremde 
Regierungen sein Kesselsystem für grofse Schiffe mit sehr gutem Er- 
folge ausgeführt hätten; so habe die holländische Regierung seinen 
Kessel für Kreuzer in Verbindung mit Cylinderkesseln ausgeführt, und 
der Erfolg sei so gut gewesen, dass für spätere Ausführungen derselben 
Schiffsklasse die Verwendung der Cylinderkessel aufgegeben und nur 
sein System beibehalten sei. Er hetont als Vorteil seiner Kessel, dass 
sie nach Bedarf forcirt werden können, sodass, wenn bei Kriegsschiffen 
im Gefechtsfalle der eine oder andere Kessel aufser Betricb käme, die 
übrigen die volle Leistung aufnehmen könnten; auch sei eine erhebliche 
Gewichtersparnis mit diesen Kesseln verbunden. 

?) Z. 1893 S. 764 Fig. 22. 

3) Z. 1896 S. 1043 Fig. 22. 


im Fluss gefahren wurde. Sie hat jedoch den Nachteil, dass 
sie etwas verschwenderisch und kaum so empfindlich ist wie 
die Anordnungen, welche die Speisung unmittelbar hemmen. 

Für die Speisung der Cylinderkessel auf Hai Chi und 
Hai Tien liefern die Luftpumpen das Wasser in einen im 
Maschinenraum stehenden Behälter von 4?/, t Wasserinhalt. 
Von dort sinkt es nach den in den Heizräumen befindlichen 
Speisepumpen, welche es durch Filter hindurch in die Kessel 
drücken. Die Regelung geschieht von Hand. 


Raum und Gewicht. 


Vergleicht man die von den 3 Kesselarten eingenomme- 
nen Kesselraum-Bodenflächen, so sieht man, dass auf 1 qm 
Bodenfläche bei natürlichem Zuge nahezu gleiche Leistungen 
erzielt werden, mit andern Worten, dass bei ununterbrochenem 
Dampfen für die gleiche Gröfse des Kesselraumes thatsächlich 
dieselbe Leistung erzielt werden kann, welches der drei Kessel- 
systeme auch gewählt sein mag. Wenn anderseits die gröfsten 
Leistungen inbetracht gezogen werden, so ist der Vorteil der 
Yarrow-Kessel und der Cylinderkessel sehr hervortretend, da 
bei Gebrauch des künstlichen Zuges für kurze Zeit viel höhere 
Leistungen erreicht werden können. Wiederum geht aus dem 
Vergleich der in den verschiedenen Kesselarten auf 1 qm 
Kesselraum-Bodenfläche entfallenden Heizflächen hervor, dass 
die Belleville- und die Cylinder-Kessel, die ungefähr das gleiche 
Verhältnis haben, beide in dieser Hinsicht den Yarrow-Kesseln 
nachstehen. Das scheint anzuzeigen, dass der Oekonomiever- 
lust der Yarrow-Kessel bei müfsiger Forcirung nicht sehr er- 
heblich sein wird, während die Cylinderkessel nur auf kosten 
der Oekonomie forcirt werden kónnen. Es ist dies auch durch 
die Erfahrung bestätigt, wenngleich bei geringen Leistungen 
der Cylinderkessel sparsamer ist. 

Bei Vergleich des Verhältnisses der Rostfläche zur Kessel- 
raum-Bodenfläche zeigt der Belleville-Kessel einen wesent- 
lichen Vorteil. Das tritt noch mehr hervor, wenn der Ver- 
gleich unter Zugrundelegung einer Rostlänge von 1,905 m ge- 
zogen wird. Die Bedienung längerer Roste hat fraglos bei 
lang andauerndem Betriebe einen Verlust an Oekonomie zur 
Folge. Eine grofse Rostflüche bei müfsiger Rostlünge ist ein 
Vorzug der Belleville-Bauart, und dieser Vorzug macht den 
Belleville-Kessel vorzüglich geeignet, grofse Geschwindigkeiten 
in See für längere Zeiträume zu erzielen. 

Dieser grofse Vorteil geht zumteil verloren, wenn die 
Feuerbedienung mittelmäfsig ist; denn da die Rohre nur in 
geringer Hóhe oberhalb der Roste beginnen, so sind die Feuer 
sehr dünn zu balten, aber sehr gleichmäfsig zu beschicken, 
um eine gute Verbrennung zu sichern. Dieses Uebel ist 
durch Einführung einer Verbrennungskammer bei Belleville- 
Kesseln mit Economisern verringert worden, aber es ist doch 
noch vorhanden, und bei Verdampfungsversuchen kann ein 
Wechsel der Heizer leicht die Verdampfung für die Gewicht- 
einbeit Kohle um 10 pCt verändern. Diese Schwierigkeit ist 
auch bei dem Yarrow-Kessel bemerkbar, aber in geringerem 
Grade, da die Verbrennungsrüume hier viel grófser sind, be- 
vor die Gase mit den Rohren in Berührung treten. 

Das Kesselraumgewicht anbelangend finden wir, dass für 
die Leistung bei natürlichem Zuge die beiden Wasserrohr- 
kesselarten wesentlich leichter sind als die Cylinderkessel; der 
Yarrow-Kessel ist der leichteste. Inbezug auf die grófste 
Leistung ist dieser Vorteil des Yarrow-Kessels aufserordentlich 
bedeutend, während der Belleville Kessel nicht viel leichter ist 
als der Cylinderkessel, da er nicht forcirt wird. Bei gegebenem 
Gewicht wird der Belleville-Kessel mit natürlichem Zuge 
und für lange Zeiträume ungefähr dieselbe Leistung entwickeln 
wie der Cylinderkessel für kurze Zeiträume von wenigen 
Stunden unter äulserster Forcirung. Ferner wird der Yarrow- 


24,3— 21,3 
Kessel bei dem gleichen Gewicht — 31. 100 = 14 pCt 


mehr leisten als der Belleville-Kessel für lange Zeitráume und 
38 — 21,3 

"ais 10-78 pCt mehr für kurze Zeiträume; und ver- 
gleicht man den Yarrow-Kessel mit dem Cylinderkessel, so er- 


giebt sich, dass er bei gegebenem Gewicht für lange Zeiträume 


61,8 —41,1 à e 
T 100 = 50 pCt mehr leistet und für kurze Zeiträume 
12426 


26,9 


100 — 65 pCt. 
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Diese Vergleiche beziehen sich auf die ganzen Kessel- 
raumgewichte einschliefslich Wassers in den Kesseln und 
Wassers in den Speisewasserbehältern, ferner einschliefslich 
aller Ausrüstungsgegenstände, wie Drosselventile, Wasserab- 
scheider usw., die einen untrennbaren Teil des Kessels bilden. 
Die getrennten Gewichte der Kessel und Schornsteine, des 
Wassers und der Kesselraum-Zubehörteile sind auch gegeben 
und zeigen, wie verhältnismäfsig hoch sich das Gewicht der 
Zubehörteile beim Belleville-Kessel stellt, herrührend von den 
zahlreichen Sondereinrichtungen, welche cinen Teil dieser 
Kesselart bilden. 


Forcirter Zug. 


Eine besondere Rolle in den Vergleichen von Raum und 
Gewicht spielt die Frage, wie weit forcirter Zug mit Sicher- 
heit im Nottalle des Dienstes oder gar im äufsersten Falle des 
Krieges angewendet werden kann. Was die Yarrow-Kessel 
anbelangt, so ist Marshall der Ansicht, dass sie mit Sicherheit 
bis zu einem Luftdruck von 51 mm (2") Wassersäule, der bei 
den Probefahrten des Don Carlos I erreichten Grenze, ge- 
braucht werden können, so lange die Kohlen reichen. Das 
Arbeiten unter dieser Bedingung ist jedoch für das Heizer- 
personal sehr schwer, und die Ausdauer der Leute würde 
wahrscheinlich der Malsstab für die Zeit sein, während welcher 
sich diese Leistung durchführen lässt. i 

Für Cylinderkessel bildet eine 4stündige Fahrt wahr- 
scheinlich die Grenze der Zeitdauer, bis zu der sie mit der 
grüfsten Leistung bei Zugforeirung arbeiten können. Diese 
Kessel haben eine Neigung, in den Feuerungsnähten zu lei- 
den, wenn lange Roste gebraucht werden , und nur bei Ver- 
wendung dieser langen Roste kónnen die in Aussicht genom- 
menen hohen Leistungen erzielt werden. Die Rohrmiindungen 
werden auch verstopft, besonders wenn sie mit Ringen ver- 
sehen sind, und ohne Ringe haben die Rohre grofse Neigung, 
zu lecken. Es ist wahrscheinlich, dass nach Ablaut von 
4 Stunden die Leistungsfühigkeit der Kessel erheblich ver- 
mindert wird und die grófste Maschinenleistung sich nieht 
länger durchführen lassen kann. Anderseits kann immerhin 
die während dieser 4 Stunden erzielte hohe Geschwindigkeit 
die Rettung des Schiffes bedeuten, und es wäre daher un- 
billig, diesen Vorteil zu übersehen. IN 

Hierbei ist aber nicht aufser acht zu lassen, dass die vor- 
stehenden Bemerkungen sich nicht auf forcirten Zug für Cy- 
linderkessel beziehen, welche eine miüfsige Ro manne von 
1,,75 m und eine Heizfläche von 0,2051 qm pro PS; (2 A Se 
dratfufs pro PS; englischen Mafssystemes) haben. Solche 
Kessel kónnen nach Marshall mit ungefähr 185.5 PS: pro qm 
Rostflüche (17 PS; englisch pro Quadratfufs) ununterbrochen 
auf See arbeiten!): aber ihre Grófse und ihr Gewicht würden 
ihre Verwendung für die inrede stehenden Schiffe ausschliefsen, 
da die erzielte Leistung angenähert nur den Ergebnissen ent- 
sprechen würde, die auf den Probefahrten der Kriegsschiffe 
mit 13 mm Wassersäule Luftdruck (sogenanntem natürlichem 


Zuge) erzielt werden. 


Dampfaufmachen. 


Die Schnelligkeit, mit der Dampf aufgemacht T 
kann, und die sofortige Bereitschaft für plötzlich gaon pis 
Leistungsänderungen sind Umstände grófster un Sir 
Kriegsschiffe, und bierin zeigen sich die Wasserr S esse 
den Cylinderkesseln erheblich überlegen. Die grolse im 


ne d cM re 
1) Dieser Ansicht Marshalls, dass die Rune pe einer ege 

e r auf 1,675 m ununterbrochen für eine Maschinen xime von 
dos E à m Rostflüche angestrengt werden dürfen, wird schwer- 
a re zu Lande zugestimmt werden. Nach der TOM pue 
lieh allsel e in einem Vortrage vor der Iustitution of Civil Engineers 
in SUR EE EE der Kohlenverbräuche anf den ver: 
GE f De deer gebrauchten die Kreuzer der Edgar-Klasse bei 
EE SCH o und 2.3 Quadratfuf« = 0.21079 qm Heizfläche pro 
i uda d Ur 16 kg Kohle pro I'Si, und die Kreuzer II. Kl. mit 
ps; 1,7 n ws uud etwas gröfserem Volumenverhältnis der Dampf- 
u d. attirlichem Zuge und 2,23 Quadratfufs = 0,2043 qm Heiz- 
D o PS 218 Pfund = 0,975 ke Kohle pro Pn  Ersterer eu 
ND hlenverbrauch von 141 kg in der Stunde pro qm Rost, 
würde ein Bon: erhrauch: von 150 kg entsprechen. Es ist Kaum 
lerkessel mit der gewóhnlichen Zugforcirung 
solchem Kohlenverbrauch bei unu nter- 


ve 


letzterer ein Kohlenv 
zu erwarten, dass die Cylinc 
ossenem Heizraume 


i eschl 
SE Betriebe standhalten würden. 


brochenenm 


Cvlinderkessel enthaltene Wassermasse erfordert Stunden für 
das Dampfmachen, und wenn dieses überstürzt wird, werden 
die Kessel aufserordentlich angestrengt, und es entstehen Lecke, 
In ühnlicher Weise, wenn auch in geringerem Grade, wirken 
plötzliche und grofse Aenderungen in der Leistung. 

In beiden Wasserrohrkesselarten kann Dampf zum vollen 
Arbeitsdruck in ungefähr "zu Minuten, vom Feueranzünden 
an gerechnet, entwickelt werden. Auch in der Veränderlich- 
keit der Leistung ist zwischen beiden Wasserrohrkesselarten 
wenig Unterschied; denn obwohl die grofse Rosttláche des 
Belleville-Kessels einen Vorteil bedeutet, so wird dieser Vor. 
teil durch die Sicherheit ausgeglichen, mit welcher der 
Yarrow-Kessel plötzlich forcirt werden kann. 


Neigung zu Störungen im Betriebe. 


In dieser Hinsicht ist, abgesehen von den Sehwierig. 
keiten bei Aufserster Forcirung, der Cylinderkessel im Vor- 
teil. Alle Einzelheiten, "sowohl des Kessels selbst als auch 
seiner Zubehörteile, wie z. B. die Speise- und Dampfrohr: 
systeme, sind einfacher als bei den Wasserrohrkesseln. Die 
Kessel sind geringer an Zahl, und dadurch wird die Zahl 
der Rohre und Verbindungen und folglich auch die Neigung 
zum Entstehen von Lecken in den Verbindungen geringer. 
Auch ist das Speisen wegen der grofsen Wasseroberfläche 
weniger kritisch. 

Ferner hat die Einführung von Salzwasser, verursacht 
durch leckende Kondensatoren oder andere Ursachen, selbst 
bei gröfseren Mengen eine wenig merkbare Wirkung auf das 
Arbeiten der Kessel. Obgleich sie zur Erzielung der gröfsteı 
Leistungen vollständig imstande und rein sein müssen, so 
sind sie doch noch dienstbrauchbar in einem Zustande der 
Vernachlässigung, der jeden Wasserrohrkessel unbrauchbar 
machen würde. 

Die Belleville-Kessel trifft nach Marshalls Meinung als 
schwerer Einwand die grofse Masse der mit ihnen ver- 
bundenen mechanischen Einzelteile. Tausende von Ver 
bindungen, alle gebunden an die sorgfältigste Ausführung 
und viele von ihnen den Temperaturänderungen entsprechend 
grofser Beanspruchung unterworfen, bilden die Eigentümlich- 
keit dieser Bauart. Die Speisung ist sehr empfindlich), da 
der Kessel nur wenig Wasser enthält und das Wassergewicht 
selbst je nach dem Verdampfungsgrade verschieden ist. 
Letzterer Umstand bedingt die Einführung der schon er 
wähnten grofsen Wasserbehälter. Der Bellevillesche Speise- 
wasserregler, welcher vorzüglich arbeitet, ist nichtsdesto- 
weniger ein empfindlicher Mechanismus und muss sehr sorg- 
fältig instand gehalten werden. Die Anzahl der Kessel ist 
für die entwickelte Leistung grofs. Diese Teilung hat den 
Vorteil, dass nur eine kleine Einschränkung der Leistung 
stattfindet, sobald irgend ein Kessel für den Dienst unbrauch- 


I) Eine Verbesserung hat der Belleville-Kessel auch in dieser Be 
zlehuniz durch den Economiser erfahren, dessen Hauptzweck, die Steige 
rung der Oekonomie, durch seine Bezeichnung gekennzeichnet wird. 
Für 1 qm Rostlläche beträgt das Wassergewicht des Kessels etwa 
250 kg und das Eigengewicht des Rohrsystems mit Dampfsanımler 
etwa 2250 kg. Einem Temperaturunterschtede von 1°C entspricht da- 
her, die spezifische Wärme des Stahles gleich 0,116 gesetzt, und unter 
Vernachlässirung des Einflusses des Dampfraumes, augenähert die 
Wärmeimenge 

250 + 0,116 - 2250 = 511 WE. 


Betrage durchschnittlich die Verdampfung, bezogen auf 1 Stunde 
und 1 qm Rost 125 - 8 = 1000 kg bei normalem absolutem Damptdruck 
von 16 kg'qem, sodass die Temperatur = rd. 2009 C. und sei ange 
nommen, dass die Speisung 6 Minuten unterbrochen worden sei, s 
1000 - 6 


dass plötzlich das fehlende Wasser — 100 kg zugesetzt werden 


muss, so ergiebt sich für die Temperatur fj unmittelbar nach dem 
raschen Aufspeisen mit der Speisewassertemperatur t die Gleichung 


411 : 200 + 100 4 — 511 t. 


Wird das Speisewasser mit 38° aus den Luftpumpendruckräumen 
zugeführt, so erziebt sich Du = 167,10, entsprechend 7,6 kg gem alis. 
Druck, Druckfall also 16 — 7,6 = 8,1 kg’qem. Wird dagegen das Speise 
wasser mit 1109 aus dem Economfser entnommen, so eryiebt sich 
ti = 182,39, entsprechend 10,7 kg gem abs. Druck, Drucktall also 
16 — 10,7 = 5,3 kg'qem. 

Wenn auch diese Reehnung nur eine roh angenäherte Ist, 
sie doch den Vorteil deg Economisers bel UnregelmAfsigkeiten der 
Speisung ferkennen, 


so lünst 


a BE int ie A 
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bar werden sollte; im übrigen aber verursacht sie eine grofse 
Anhäufung wichtiger Einzelheiten, wie Speise- und Dampf- 
rohre, die Sorge und Aufmerksamkeit verlangen. Die Luft- 
kompressionsmaschinen für die Feuerungen bilden mit ihrem 
Zubehör auch eine komplizirte Zugabe. Ob diese Einwände 
triftig sind, kann nur die ausgedehnte Erfahrung lehren; je- 
doch ist es eine unleugbare Thatsache, dass die, mit diesen 
Kesseln besonders nach Einführung der Economiser versehenen 
Schiffe umfangreiche Probefahrten mit Erfolg ausgehalten 
haben. 

Der Yarrow-Kessel ist sehr einfach. Keine der geniete- 
ten Nähte steht in unmittelbarer Berührung mit dem Feuer, 
und die Beanspruchungen durch Temperaturwechsel in den 
unter Druck stehenden Kesselteilen sind nicht bedeutend, be- 
sonders wenn die dem Feuer zurächst gelegenen Rohre ge- 
krümmt sind. Die Gehäuse bilden wahrscheinlich den aın 
härtesten in Anspruch genommenen Teil der Kessel; aber 
Unzuträglichkeiten sind bei sorgfältiger Konstruktion nicht zu 
befürchten. 

Die grofse Frage bei diesem und anderen engrohrigen 
Wasserrohrkesseln ist die Lebensdauer der Rohre mit Rück- 
sicht auf ihre vergleichweise geringe Wanddicke. 

Die Rohre des Don Carlos I. haben, wie bereits erwähnt, 
3,3mm und 2,0 mm Wanddicke für 35mm und 28’/,mmDmr. Sie 
sind nur aufsen galvanisirt, wie für diese Kesselklasse in der 
englischen Marine gebräuchlich. Yarrow dagegen galvanisirt 
die Rohre innen und au(ísen!) was aber bei Kesseln mit 


D Yarrow bemerkte hierzu in der Verhandlung nach dem Vor- 
trage, dass er früher die Rohre innen und anfsen galvanisirt habe, 
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Rohren, die oben unter dem Wasserspiegel münden, nicht not- 
wendig erscheint. Es ist wahrscbeinlich, dass das bei diesen 
Kesseln gebräuchliche Verfahren der äufseren Reinigung mit 
Dampf die äufsere Abnutzung mit verursacht. Dieser Dampf 
lässt die Rohre in feuchtem Zustand zurück, wodurch natür- 
lich eine Neigung zum Rosten verstärkt wird. Auf Don 
Carlos I. wurden die Rohre mit hoch gespannter Pressluft 
gefegt; das erwies sich als sehr wirksam, ohne den ange- 
führten Nachteil im Gefulge zu haben. | 

Die schon beschriebene Art der Speisung der Yarrow- 
Kessel verlangt eine grofse Zahl von Pumpen, ist aber im 
übrigen sehr einfach und versagt nicht. Der Flächeninhalt 
des Wasserspiegels ist grofs im Verhältnis zum Wasserinhalt 
des Kessels; er bildet den Mafsstab für die Schwierigkeit der 
stetigen Speisung. l 

Die Frage, ob es zulässig ist, Salzwasser als Zusatz- 
wasser zu verwenden, muss nach unseren Erfahrungen für 
beide Wasserrohrkessel bestimmt verneint werden. Eine 
ernste Neigung zum Ueberkochen, ausgenommen bei sehr 
geringer Leistung, entsteht selbst bei einer kleinen Zu- 
mischung von Seewasser; eine ziemlich ununterbrochene Zu- 
führung würde durchaus unzulässig sein. Das ist durch die 
Erfahrung bestätigt, wie denn auch die englische Admiralität 
kürzlich eine besondere Warnung ergehen liefs, um die Ge- 
fahr des Eintretens von Salzwasser, sei es aus Unachtsamkeit 
oder ohne Wissen des Wachthabenden, möglichst auszuschliefsen. 

(Schluss folgt.) 

später aber auderer Ansicht geworden sei und nun nur die unteren 


Rohrenden auf eine Länge von 150 bis 200 mm aufsen zum Schutz 
gegen feuchte Asche galvanisire. 


Das Telegraphon. 


Wie gewöhnlich auf Ausstellungen elektrischer Vorrich- 
tungen, so bemerkt man auch beim Durchwandern des Elek- 
trizitätspalastes der Pariser Weltausstellung mehrfach Gruppen 
Hörlustiger, welche sich an der Wiedergabe von Reden, Ge- 
sängen und Musikstücken durch Phonographen erfreuen. Und 
doch gehören diese Vorrichtungen mit keinem gröfseren Rechte 
in eine elektrische Ausstellung, wie etwa eine Nähmaschine mit 
elektrischem Antrieb, da die Elektrizität nur zum Antrieb der 
umlaufenden Teile dient und mit dem Festhalten der Töne 
oder deren Wiedergabe garnichts zu thun hat. 

„in phonographischer Apparat ist aber vorhanden, der 
zwar nicht seine Töne durch einen Schalltrichter in den 
Raum sendet, das Publikum schon von weitem anlockend, 
dessen Aufstellungsort man aber sehr bald von jedem Ange- 
stellten im Elektrizitätspalaste erfahren kann, da er berech- 
tigtes Aufsehen erregt. Dieser Apparat, von seinem Friinder, 
dem dänischen Ingenieur Poulsen, Telegraphon genannt, 
ist wirklich ein elektrischer, verdient aber nicht nur in dieser 
Hinsicht ein wissenschaftliches, sondern auch seiner besseren 
Leistungen und Anwendungsfähigkeit wegen ein hohes prak- 
tisches Interesse. Er befindet sich in der Halle der grofsen 
Dynamomaschinen ziemlich versteckt in der dänischen Ab- 
teilung, in dem Gange, welcher diese von der englischen 
trennt. 

Damit der Fortschritt, welcher durch diesen neuen Pho- 
nographen gegenüber den bisherigen gemacht ist, recht deut- 
lich wird, sei hier die Einrichtung der letzteren kurz wieder- 
gegeben; sie ist immer noch im ganzen dieselbe, welche der 
Erfinder des Phonographen, Edison, 1877 seinen ersten 
Ausführungen gegeben hat, wenn auch in den Einzelheiten 
zahlreiche Verbesserungen angebracht worden sind. 

Man spricht gegen eine elastische Platte P, Fig. 1, deren 
Schwingungen einen hohlineifselartigen Stift in Bewegung 
setzen. Dieser gräbt in eine wachs- oder seifenartige Masse 
M, welche auf dem Mantel ‚eines sich drehenden Cylinders 
aufgetragen ist, eine Furche ein. Um zu vermeiden, dass 
diese in sich selbst zurückläuft, werden Platte und Stift durch 
eine Schraubenspindel allmählich parallel zur Achse des 
Cylinders verschoben, sodass die Furche den Verlauf einer 
Schraubenlinie bekommt, wobei aber ihre Tiefe entsprechend 
der Stärke der Schwingungen veränderlich ist, wie dies in 


Fig. 1 angedeutet ist. Befestigt man nach vollendeter Auf- 
nahme anstelle des Hohlineifsels einen Rundstift an der Platte 
P und lässt ihn längs der Furche gleiten, so zwingt er die 
elastische Platte, die Schwingungen genau so wie bei der 
Aufnahme zu wiederholen, die Töne also in derselben Ord- 
nung wiederzugeben. Will 
man den Apparat zu einer 
neuen Aufnahme vorberei- 
ten, so setzt man einen 
Flachineifsel ein, welcher 
die Walze glatt abdreht. 
Es ist klar, dass man dem 
Rundstift niemals genau 
die Form des Aufnahme- 
stiftes geben kann; hier- 
durch sowie durch jedes 
Stäubehen, welches in die 
Furche gelangt, müssen natürlich Ungenauigkeiten in der 
Wiedergabe entstehen, welche sieh als sehnarrende und 
rasselnde Nebengeräusche geltend machen. 

Der Vollständigkeit halber sei noch auf das Grammo- 
phon von Berliner hingewiesen, welches bei demselben 
Grundgedanken einige wesentliche Abweichungen in der Aus- 
führung zeigt. Bei ihm dient zur Aufnahme eine sich drehende 
Zinkscheibe, welche mit einer dünnen, weichen aber sáure- 
festen Schicht überzogen ist. Der Schreibstift, welcher sich 
hierbei natürlich von der Peripherie nach dem Zentrum be- 
wegt, bleibt mit der Zinkscheibe stets in Berührung, da die 
elastische Platte so angeordnet ist, dass die Schwingungen 
nicht senkrecht zur Ebene der Scheibe, sondern parallel zu 
ihr erfolgen. Das Zink wird also längs einer gewellten Spirale 
blofsgelegt, worauf die Scheibe mit Säure behandelt wird. 
Nach vollendeter Aetzung wird die Schicht entfernt, und bei 
der Wiedergabe gleitet der Stift nicht in den ursprünglichen, 
sondern in den eingeätzten Furchen. Ein solcher Apparat 
eignet sich natürlich nicht zur Aufnahme durch Laien. Es 
kommen vielmehr nur fertige Platten in den Handel und 
werden nach Belieben zur Wiedergabe in das Grammophon 
eingesetzt, wie die Pappscheiben bei den Salondrehorgeln. 
Aufserdem können sie natürlich galvanoplastisch vervielfältigt 
sowie zur llerstellung von Drucken benutzt werden. 


Sig. 1. 
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Das Telegraphon nun ist in seiner in Paris ausge- 
stellten Form äulserlich dem Edisonschen Phonographen nicht 
unühnlich. Zur Aufnahme dient ebenfalls eine elektrisch 
angetriebene Walze W, Fig. 2. Sie besteht aus Messing, 
ist aber nicht mit einem Ueberzuge versehen, sondern mit 
einer Spirale eines fast 1 mm starken Stahldrahtes umwickelt, 
dessen Windungen sich nicht berühren, wie dies in Fig. 2 
angedeutet ist. Auf diesem Drahte S, Fig. 3, reitet ein kleiner 
Elektromagnet E, welcher bis auf seine den Draht umfassenden 
Polenden in ein Gehäuse E. Fig. 2, eingeschlossen ist. 
Beim Drehen der Walze verschiebt sich der Elektromagnet 
längs einer Führung F parallel zur Achse der ersteren. Der 
Elektromagnet wird von der Batterie B, Fig. 2, erregt, in 
deren Stromkreis aulserdem ein Mikrophon M eingeschaltet 
ist. Versetzt man nun die Walze in Drehung, so wird der 


Fig. 5. 


Stahldraht in seiner ganzen Länge gleichmäfsig transversal 
magnetisirt. Spricht man aber dabei gegen das Mikrophon, 
so entstehen in dem Drahte, entsprechend den Stromschwan- 
kungen, hinter einander Stellen von abwechselnd stärkerer 
und schwächerer Magnetisirung. Lässt man dann den Elektro- 
magneten abermals längs des Drahtes gleiten, verbindet aber 
seine Klemmen mit einem Hörtelephon, so ‚werden in seiner 
Umwicklung durch den wechselnden Magnetismus des Drahtes 
Induktionsstróme erzeugt, welche das Hórtelephon erregen, 
sodass es die Tóne, und zwar in wunderbarer Klarheit, ohne 
| geriusch wiedergiebt. 
dir ers Stahldraht unter gewöhnlichen Ae an 
enetismus dauernd behält, so kann er zu unbegrenz 
S Iur oder nach beliebig langer Zeit erfolgender Wieder- 
cabe dienen. Will man ihn aber zu einer neuen Aufnahme 
fähig machen, so leitet man den Strom einiger Elemente, 
natürlich ohne Erregung des Mikrophons, durch den Elektro- 
magneten und lässt die Walze rotiren, wodurch ein ded 
müfsiger Magnetismus in dem Stahldrahte erzeugt u der 
natürlich, da die Stärke der Erregung weit unter dem »ätti- 
ngspunkt liegt, kein Hindernis für die nun, Hin 
Ungleichmäfsigkeiten, also für eine neue Aufnahme, : et. 
Zu sehr umfangreichen Aufnahmen will der Erfinder ein 
Stahlband von 0,05 mm Dicke benutzen, welches Qu rds 
einer Scheibe ab- und auf eine andere aufwickelt un wé 
ischen an dem Elektromagneten vorbeigeht, welcher a 
ihm die »magnetische Wellenschrift« aufzeichnet. : 
In der geschilderten Weise kann man das Telegraphon als 
ewóhnlichen Phonographen benutzen, und schon hierbei zeigt 
M h den bisherigen Phonographen bedeutend überlegen. 
Di duch die Unvollkommenheiten der letzteren bedingten 


AA m nn — À —— 


Nebengeräusche fehlen, und die Töne werden bis in die 
feinsten Einzelheiten wiedergegeben. Wenn der Vergleich 
vielleicht auch nicht ganz stimmen mag, kónnte man doch 
vielleicht sagen, dass der neue Phonograph sich zu dem 
alten verhält, wie eine Lichtpause zu einer Handpause. Fin 
weiterer Vorzug in der Handhabung des neuen Apparate: 
liegt darin, dass man denselben Elektromagneten zum Em- 
pfangen, zur Wiedergabe und zum Auslóschen benutzen kann. 

Eine viel gröfsere Bedeutung hat aber das Telegraphon 
durch den Umstand, dass das Mikrophon durch eine beliebig 
lange Leitung mit ihm verbunden sein kann, dass also der 
Sprechende sich an einem entfernten Orte befinden kan. 
Spricht man an einer beliebigen Sprechstelle eines "Telephon 
netzes, und hat der Angerufene statt seines Hörtelephons das 
Telegraphon eingeschaltet, so wird das Gesprochene von 
diesem festgehalten und kann zu beliebiger Zeit wieder- 
gegeben werden. Es ist also jetzt möglich, dem Angerufenen, 
auch wenn er nicht zur Stelle ist, eine Nachricht zu hinter- 
lassen, vorausgesetzt, dass er sein Telegraphon einge 
schaltet hat. Es ist dies ein aufserordentlicher Erfolg, an 
dessen Erreichung sich die Erfinder bisher vergeblich abge- 
müht haben. Seinethalben hat wohl auch der Erfinder seinem 
Apparate den Namen Telegraphon, d. i. Fernsprechschreiber, 
gegeben. 

Poulsen hat aber auch bereits noch an andere Verwen- 
dungen seiner Erfindung gedacht und deren praktische Durch, 
führbarkeit durch Versuche festgestellt. Lässt man nämlich 
ein beschriebenes Band oder einen Draht an mehreren hinter 
einander angeordneten Lesemagneten vorbeigehen, deren jeder 
mit einem Hörtelephon verbunden ist, wobei die Leitungen 
beliebig lang sein können, so giebt jedes Hörtelephon das 
Phonogramm wieder. Der Erfinder denkt sich nun, dass 
ein endloses Stahlband, welches wie eine Bandsäge über 
zwei Rollen läuft, zuerst durch einen Schreibmagneten mit 
allerlei Tagesneuigkeiten beschrieben wird, worauf die beschrie- 
benen Stellen an vielen, z. B. 1000, Lesemagneten vorbei müs- 
sen, und endlich an einem Auslöschmagneten, der das Band 
wieder aufnahmefähig macht. Das Mikrophon, in welches 
die Neuigkeiten gesprochen werden, kann auf einer Zeitungs- 
redaktion stehen, das Telegraphon auf der Telephonzentrale, 
und es brauchen die Abonnenten nur an die Lesemagnete 
angeschlossen zu werden, um die Nachrichten der »Telephon- 
zeitung« hören zu können. — In gleicher Weise könnte die 
Musik eines Konzertsaales oder der Oper durch eine einzige 
Leitung zur Zentrale übertragen und von hier durch Ver- 
mittlung des Telegraphons den Telephonabonnenten hörbar 
gemacht werden. 

Der Erfinder sagt selbst, dass die weitere Ausgestaltung 
seiner Erfindung jetzt erst bevorsteht; augenblicklich be 
schäftigt er sich mit Versuchen über die beste Stahlsorte; wahr 
scheinlich wird Nickelstahl am geeignetsten sein. Jedenfalls 
sind die Hoffnungen, welche er auf seine Erfindung setzt, 
keine übertriebenen, und der »Matin« vom 10. Juni mag 
vielleicht recht haben, wenn er in dem Telegraphon den 
lange gesuchten »Clou« der Ausstellung sieht. 

Dr. Thomae. 
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:nister für Handel und Gewerbe aufge- 
ford Kee MDamp kessel- l'eberwaehungsvereinen und 
GEN beteiligten Kreisen wegen einheitlicher Bestimmungen 
nn t ktion und Abmessungen von Schornsteinen 1n 
ee len und über das Ergebnis zu berichten, hat 
SEN der preufsischen Dampfkessel - Ueber- 
en diesen Auftrag einer bei ihm bereits vor- 
kanadenn, aus den Herren | 

Abel Oberingenieur des Mürkischen Vereines A Ueber- 
wachung von Dampfkesseln in Frankfurt a/ a : 
Bócking, Oberingenieur des Rheinischen Dampfkesse 


*. . eg ldorf. 
Teberwachungsvereines in Düsse , 
Y See kgl Württ. Baudirektor und Professor a. d. 
Ge 3 D LÀ 


techn, Hochschule in Stuttgart, 


| 
| 
| 
| 


Eckermann, Oberingenieur des Norddeutschen Vereines 
zur Ueberwachung von Dampfkesseln in Hamburg, 

Henneberg, Kommerzienrat, Ingenieur in Littenweiler 
i/ Br., l 

Minssen, Oberingenieur des Schlesischen Vereines zur 
Ueberwachung von Dampfkesseln in Breslau, | 

Th. Peters, Direktor des Vereines deutscher Ingenieure 
in Berlin, 

Schmetzer, Direktor des Wasserwerkes in Frankfurt a/., 

Vogt, Oberingenieur des Bergischen Dampfkessel-Ueber- 
wachungsvereines in Barmen 


bestehenden Kommission überwiesen. Diese Kommission j^ 
sich an den Verein deutscher Ingenieure, den I nie 
Verband der Dampfkesselüberwachungsvereine und eine Reih 
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von Sachverständigen auf dem Gebiete des Schornsteinbaues 
init dem Ersuchen um deren Mitarbeit gewandt. Infolgedessen 
haben sich an den Beratungen der Kommission, deren Leitung 
Hrn. Th. Peters übertragen wurde, aufser den bereits Ge- 
nannten beteiligt die Herren 

Bastine, Ratsbauinspektor der Stadt Leipzig in Leipzig, 

Cramer, Civilingenieur in Berlin, 

Claufsen, kgl. Gewerbeinspektor in Lüneburg, 

Gaab, Oberingenieur der Firma Lütgen & Borgmann in 

Eschweiler, 

v. Hadeln, Civilingenieur und Erbauer von Schornsteinen 

in Hannover, 

Keck, Geh. Regierungsrat, Professor a. d. techn. Hoch- 

schule in Hannover, 

Lang, Professor a. d. techn. Hochschule in Hannover, 

Lütgen, i. F. Lütgen & Borgmann in Eschweiler, 

Pinzger, Professor a. d. techn. Hochschule in Aachen, 

Self, Direktor der Alphons Custodis Akt.-Ges. für Essen- 

und Ofenbau in Düsseldorf. 

Um für die Beratungen der Kommission feste Grundlagen 
zu gewinnen, wurde eine Unterkominission unter dem Vorsitz 
des Urn. Professor Pinzger- Aachen eingesetzt, welche 
eine Vorlage ` ausarbeitete. — Aufserdem lieferte Hr. Pro- 
fessor Lang-lilannover, nachdem in der ersten Sitzung 
der (resamtkommission über einige grundlegende Fragen be- 
reits Verständigung erzielt war, unter Berücksichtigung der: 
selben einen Beitrag: »Einheitliche Bestimmungen über An- 
ordnung und Abmessungen von Sehornsteinen für Dampf 
kesselanlagen«. 

Die Kommission hat in zwei Sitzungen: am 6. und 7. 
März zu Berlin und am 14. April zu Hannover, ihren Aut- 
trag zu erfüllen gesucht. Zunächst legte sie sich die Frage 
vor, ob es als mit zu ihrer Aufgabe gehörig zu betrachten 
sei, die tür die gewerbliche Verwendung der Schornsteine 
erforderlichen Abmessungen, also die lichte Weite und die 
Höhe, zu behandeln und für deren Berechnung Vorschläge zu 
machen. Diese Frage wurde, obwohl die dankenswerte Vorarbeit 
der Unterkommission dazu reichlichen und sorgfältig gesich- 
teten Stoff lieferte, verneint. Die Kommission war sich be- 
wusst, dass allgemeine einheitliche Bestimmungen, sogenannte 
Normen, auf technischem Gebiete stets die Gefahr in sich 
bergen, einerseits der Mannigfaltigkeit der jeweiligen Ver- 
hältnisse und Bedürfnisse nicht ausreichend Rechnung zu 
tragen, anderseits die freie Entwicklung und den Fortschritt 
zu hemmen. An guten Anleitungen für die Berechnung der 
hier infrage stehenden Abmessungen fehlt es in Lehr- und 
anderen Büchern nicht; trotzdem wird im besonderen Falle 
die sachkundige Erwägung bei Benutzung dieser Anleitungen 
nicht zu entbehren sein. Deshalb beschloss die Kom- 
mission, Vorschläge einheitlicher Bestimmungen 
für den lichten Querschnitt und die Höhe der Schorn- 
steine nicht zu machen. 

Hierauf beschäftigte sich die Kommission eingehend mit 
der Standtestigkeit der Schornsteine und ihrer Berechnung. 
Auch hier gelangte sie aus den schon oben dargelegten Gründen 
mehr und mehr zu der Ueberzeugung, dass sie trotz der 
vorzüglichen zu ihrer Verfügung gestellten Vorlagen darauf 
verzichten müsse, bis ins einzelne gehende Vorschriften vor- 
zuschlagen. Immer wieder stellte es sich heraus, dass es 
ganz unmöglich sein würde, der Mannigfaltigkeit in den ört- 
lichen Verhältnissen der Lage und des Baugrundes, in der 
Beschaffenheit der zur Verwendung kommenden Materialien, 
in der Sorgfalt und dem Zeitinafs der Ausführung und in der 
Betriebsweise der Schornsteine durch feste, in ganz bestimmten 
Worten oder Zahlen ausgedrückte Vorschriften auch nur einiger- 
mafsen gerecht zu werden. Die Kommission erkannte 
an, dass sie der Industrie durch die mit festen Vor- 
schriften unvermeidlich verbundene Fesselung 
gröfseren Schaden zufügen würde, als aus der 
durch einheitliche Bestimmungen gewährten Siche- 
rung gegen unzweckmälsige oder auch wohl ge- 
fährliche Entwürfe Nutzen erwartet werden könnte. 


Diese Sicherheit zu schaffen. müsse nach wie vor Aufgabe ` 


der den Entwurf mit Sachkenntnis, aber auch mit Berück- 
sichtigung der jeweiligen Verhältnisse prüfenden Behörde sein. 

Aufgrund dieser Erwägung hat sich die Kommission 
darauf beschräukt, einige allgemeine Gesichtspunkte und 
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Grenzzahlen festzulegen, die aber doch von solcher Bedeutung 
sind, dass mit ihrer Hülte der Zweck, welcher zu der Aut- 
forderung des Hrn. Ministers veranlasst haben dürfte, sicher 
erreicht wird. Diesen Zweck hat die Kommission dahin auf- 
wefasst, dass den die Konzessionsgesuche für den Bau von 
Sehornsteinen prüfenden Beamten zur Berechnung der Stand- 
festigkeit einige allgemein gültige, also dem subjektiven Er- 
messen entrückte, grundlegende Bestinmungen gegeben wer- 
den sollen, um die bisher häufig vorgekommenen, weit von 
einander abweichenden Entscheide der Behörden zu vermeiden 
und dem die Konzession nachsuchenden Publikum Fingerzeige 
für die sichere Erlangung der Konzession zu geben. 
Die Beschlüsse der Kominission lauten wie folgt: 


I. Die Vorschläge der Kommission erstrecken 
sich nur auf Sehornsteine von solchen Abmessungen, 
wie sie in grófserer Zahl ausgeführt zu werden 
pflegen, also bis zu 75m Höhe und bis zu 5 m oberer 
lichter Weite. 

Begründung: Es fehlen für Schornsteiue von grófseren 
Abmessungen als den oben genannten die ausreichenden Er- 
fihrungen, um allgemeine Vorschriften mit Sicherheit auf- 
zustellen; auch würden die für mittlere Abmessungeu brauch- 
baren Vorschriften auf aufsergewöhnliche Abmessungen nicht 
passen. Die Kommission ist aber der Ansicht, dass kein Be- 
dürfnis vorhanden ist, für außsergewöhnliche Fälle Vorschriften 
zu geben. 

IT. Als Winddruck gegen eine zur Windrichtung 
senkrechte ebeneFläche sollen in der Regel 150 kg/qm 
anzenommen werden. Etwaiger Einfluss der Saug- 
wirkung auf der Leeseite ist in dem Wert von 
150 kr enthalten. Der durch benachbarte oder um- 
schliefsende Gebäude gewährte Schutz des Schorn- 
steines gegen Winddruck soll in der Regel unbe- 
rücksichtigt bleiben. Als Angriffspunkt des gegen 
eine Schornsteinsäule ausgeübten Winddruckes ist 


der Schwerpunkt des — in der Regel trapezförmi- 
gen — Vertikalschnittes dieser Säule anzusehen. 


Bedeutet F den Flächeninhalt des Vertikalschnittes 
der Säule, bei eckigen Schornsteinen normal zu 
zwei gerenüberliegenden Flächen gemessen, so 
beträgt die Gröfse des Winddruckes: 


bei runden Säulen . . . 0,:*:150 F 
» achteckigen  » 0. . O,4151500 F 
» rechteckigen » 0. . 1 -*150 47. 


Diese Werte des Winddruckes gelten auch dann, wenn 
der Wind »über Eck« weht. Letztere Windrichtung ist mafs- 
gebend für die Bestimmung der gröfsten Kantenpressung bei 
eckigen Schornsteinen. 

Begründung: Laut Mitteilungen in der Litteratur (s. 
Notizblatt des Architekten- und Inzenieurvereines für Nieder- 
rhein und Westfalen 1876 Bd.2 S. 43 bis 55 und Zeitschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure 1876 S. 717 und 718 sowie 
die neueren Messungen, welche in G. Lang, der Schorn- 
steinbau, Heft II S. 166 bis 188 zusammengestellt sind) ist 
in einzelnen Füllen ein Winddruck über 144 kg/qm in 
Deutschland, Oesterreich und Belgien beobachtet worden. 
Deshalb hat die Kommission die Zahl 150 gewählt, welche 
auch in Oesterreich vorgeschrieben ist. Die von anderen Seiten 
vorgeschlagene Zahl 125 hält sie — wenigstens für hohe Schorn- 
steine — für zu niedrig, weil mit grofser Wahrscheinlichkeit 
anzunehmen ist, dafs der Winddruck mit zunehmender Höhe 
über dem Erdboden wächst, aus Gründen der Zweckmäfsigkeit 
aber eine einheitliche Zahl für alle Höhen (bis 75 m) sehr er- 
wünscht wäre. Anderseits erkenut sie an, dass es für Schorn- 
steine in besonders ungünstiger Lage (im Küstengebiet, in 
freier Berglage) sowie für Schornsteine von ungewöhnlicher 
Hóhe — über 75 m — geboten sein kann, bis zu 200 kg/qm 
zu gehen. 

Die Kommission ist sich sehr wohl bewusst gewesen, 
wie ungenügend bisher unsere Kenntnis vom Winddruck ist, 
und wie sehr der Bestütigung bedürftig auch die vorstehen- 
den Angaben noch sind. Sie ist deshalb zu dem Beschlusse 
gekommen, die Veranstaltung umfassender Versuche zur Er- 
mittlung des Winddruckes auf das dringendste zu empfehlen. 
Vor die Wahl jedoch gestellt, bei der. gegenwürtigen Sachlage 
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entweder ganz auf die Erfüllung ihrer Aufgabe zu verzichten 
oder das jetzt vorhandene, mangelhafte Material zum Aus- 
gangspunkt zu nehmen, hat sie geglaubt, sich für letzteres 
entscheiden zu sollen. 


IIL Der Berechnung der Standfestigkeit muss 
eine Gewichtsberechnung vorhergehen. 

Begründung: Eine genaue Berechnung des Gewichtes 
ist von Wichtigkeit, weil die Standfestigkeit und die Bean- 
spruchung davon abhängen. 

Um die Gewichtsberechnung zu erleichtern, hat die 
Kommission folyende Angaben gemacht: 

Das Gewicht einer runden Schornsteinsäule kann durch 
Multiplikation des Einheitsgewichts von 1 cbm Mauerwerk mit 
der Summe der Inhalte der einzelnen Trommeln, welche 


i (Da? — dm )z zu 


jeder für sich gesondert nach Formel J = 


ermitteln sind, berechnet werden. 

Darin bezeichnet z die Höhe einer Trommel, D, und 
d, den mittleren üufseren und inneren Durchmesser; die 
Wanddicke der Trommel ist als konstant angenommen. 

Gewicht und Windtlüche architektonischer Gliederungen 
(Schornsteinkopf, Gesimse usw.) bleiben bei der Berechnung 
der Standfestigkeit unberücksichtigt. 

IV, Der Unternehmer der baulichen Ausführung 
eines Schornsteines hat die volle Verantwortung 
dafür zu übernehmen, dass das in die Berechnung 
ler Standfestigkeit eingesetzte Gewicht von 1l cbm 
Mauerwerk mit der Wirklichkeit übereinstimmt, so- 
wie dafür, dass die von ihm verwendeten Materialien 
(Steine, Mörtel usw.) bezüglich ihrer Güte und Festig- 
keit seinen Angaben entsprechen. Der konzessio- 
nirenden Behörde bleibt es überlassen, den Nach- 
weis der Richtigkeit des eingesetzten Einheits- 
cewichtes und der übrigen Angaben gemäls Be- 
schluss VI zu verlangen oder selbst eine Kontrolle 


darüber auszuüben. 

Begründung: Es ist nicht möglich, bereits nel 
der Berechnung der Standfestigkeit alle Umstände, die aufser 
den Abmessungen die Sstandfesti;keit in hohem Malse beein- 
flussen — s. oben —, mit solcher Sicherheit festzulegen, gas 
nachträgliche Ermittlung, ob die wirklichen unse 
Leistungen den vorausgesetzten entsprechen, stets en So 
werden kónnte. Aus diesem Grunde, wegen des grofsen in- 
Husses des Gewichtes auf die Standfestigkeit, und weil SC 
zum Bau von Sehornsteinen zur Verwendung gelangen P 
Steine sehr verschiedenes spezitisches Gewicht haben, hat u 
Kommission davon abgesehen, einen bestimmten Wert für das 
Gewicht von 1 cbm Mauerwerk vorzuschlagen. 


V. Inbezug auf die Berechnung der A LEE 
keit von Schornsteinen, welche als e pr 
Mauerkórper betrachtet werden pua A en 
der Winddruck allein die umstürzende |] ES Get t, 
istim Sicherheitsinteresse der Nachweis zu un 
dass die Mittelkraft aus BSR e Sg 
über dem getührlichen Querschnitte en nn 
des Bauwerkes und dem darauf wirken en, is E 
sünstigsten gerichteten stärksten Windaruc i d 
halb des Mauerwerkes verbleibt und dem üufse- 
Sn ande desselben nicht so nahe tritt, AE. 
Zerstürung des Materials durch Druck herbeige dd 
wird. Diese Voraussetzung muss po tM. Se 
Falle zutreffen, dass eine Adhäsion des nn a 

;nen nicht vorhanden 1st und die ager 
ee tie sich ungehindert öffnen können. 

Begründung: Dass bei an e Se 
Ausführung, insbesondere auch nachdem i y E 

ic d Zeit zum Erhärten gegeben worden ist, das 2 > 

en de sein würde, Zugspannungen aufzunehmen, 
ee Zweifel. Aber das grölsere oder geringere 
p Erfüllung aller hierfür zu machenden Voraus- 
: : MUS und die günzliche Unmöglichkeit, beim Berechnen 
des Standfestigkeit höchst wichtige a ue 
Schnelligkeit der Austührung, die Wl RR Dm ds 
u. dergl. mehr, schon Im voraus er n, Se a 
Beschlusse, dass Zugspannungen In auerwe 

nieht inbetracht gezogen werden sollen. 


fugen windsei 
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VI. Die Druckspannung an der am stärksten 

belasteten Kante darf den Wert 
9 + 0,15 H kg/qem 

nicht überschreiten. (H bedeutet den Abstand des 
betrachteten Querschnittes von der Mindung des 
Schornsteines in Meter). Wird dieser Wert bei An- 
wendung verlängerten Zementmörtels grófser als 
12 kg/gem, so kann der Nachweis der für die Steine 
und den Mörtel angegebenen Festigkeit verlangt 
werden. Unter verlängertem Zementmörtel ist ein 
Mörtel verstanden, welcher auf 2R.-T. Fettkalk und 
6 bis 8 R.-T. scharfkantigen schlammfreien Sand min- 
destens 1 R.- T, Zement enthält. 

Bei Anwendung fetten Kalkmörtels darf die 
höchste Kantenpressung 7 kg/gem nicht übersteigen. 

Auf der Windseite dürfen die Fugen um nicht 
mehr als die Hälfte ihrer Breite klaffen. Dies wird 


R r ; 
erreicht, wenn a < a t 4,» worin bedeutet: 


a den Abstand des Angriffpunktes der Mittelkraft aus 
Eigengewicht und Winddruck vom Schwerpunkt des 
Querschnittes; 

R den Halbmesser des dem  üufseren Umfang des 
Querschnittes eingeschriebenen Kreises; 

r den Halbmesser des dem inneren Umfang des 
Querschnittes eingeschriebenen Kreises. 


Begründung: Bei höheren Schornsteinen rechtfertigt 
deren längere Bauzeit, gröfsere Oberfläche und meist besseres 
Material eine höhere Beanspruchung der unteren Teile als 
bei niedrigeren. Ein Mafs hierfür ist in der obigen rein 
empirischen Formel gegeben. Die durch diese veränderlichen 
Beanspruchungswerte veranlasste Erschwerung des Entwurtes 
und der Berechnung wurde als nieht so erheblich angesehen. 
um die anderseits erreichbaren Ersparnisse aufzuwiegen. 

Dei dem Beschlusse über die zulässigen Druekspannungen 
(Zugspannungen sollen laut Beschluss V nicht inbetracht 
kommen) hat sich die Kommission in ähnlicher Lage be- 
funden wie bei dem Beschlusse über den grófsten Wind- 
druck; fehlten bei diesem die zuverlässigen Erfahrungen und 
Messungen, so konunt bei der Festsetzung der Druckspannun- 
gen zu unserer ungenügenden Kenntnis der Elastizitäts- und 
Festigkeitseig'enschaften der Baustoffe und des Mauerwerkes 
noch die bereits mehrfach erwähnte, ganz aufserordentlich 
erofse Mannigfaltigkeit zahlreicher wichtiger Umstände hinzu. 
die sich der Bestimmung im voraus entziehen. Auch hier 
wieder musste sich die Kommission dazu entschliefsen, auf 
ungenügend gesicherten Voraussetzungen ihre Beschlüsse zu 
fassen, um ihre Aufgabe nicht unerfüllt zu lassen. 

Im allyemeinen hält es die Kommission für erforderlich. 
dass die Baustoffe bei Schornsteinen mit nicht mehr als einem 
Zehntel ihrer Festigkeit in Anspruch genommen werden. Dass 
das nicht der Fall, kann bei den von ihr beschlossenen Zahlen 
— 7 kg bei Fettkalkmörtel, 12 kg bei verlängertem Zement- 
mörtel — wenigstens bei Fugenstärken unter 15 mm in der 
Regel vorausgesetzt werden ; ebenso werden gute Steine, wie sie 
bei hohen Schornsteinen angewandt werden müssen, stets reich- 
lich dieser Anforderung entsprechen. Es werden aber ia 
auch Baustoffe von erheblich hóherer Festigkeit verwendet wer 
den, und es wäre ebenso ungerecht wie unzweckmäfsig, dam 
nicht anch eine Ausnutzung bis zu "io der Festigkeit zu ge- 
statten. Nur ist in diesen Fällen der Vorbehalt zu machen, 
dass auf Verlangen nachgewiesen werden soll, dass die höhere, 
der Berechnung zugrunde gelegte Festigkeit innerhalb der 
Bauzeit des Schornsteins auch wirklich erreicht wird. 


R T : "— 
Die zweite Forderung: a < S + bedingt bei kleine 


4 3 
ren Schornsteinen stärkere Abmessungen, als die erste 
Forderung Om,” <5+0,15 H, während sie bei gröfseren 
Schornsteinen ganz von selbst erfüllt ist. Die Vernachlässigung 
der zweiten Forderung würde bei kleinen Schornsteinen ZU 
einem Klaffen der Fugen weit über die Mitte hinaus führen, was 
bei stofsweise wirkendem Winde hóchst bedenkliche Schwan- 
kungen, einseitige Pressungen und Schiefziehen, Ja sogar Um- 
sturz bewirken könnte. Ein Zahlenbeispiel mag dies erläutern: 
Für eine obere Lichtweite von 0,5 m und eine Schafthöhe 
von 16 m ist nach der ersten Forderung Geet — 7,4 ert 
dies ergäbe bei einem Eigengewicht y= 1650 kg/cbm un 


a m Wee 
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150 kg/qm Wiuddruck folgende Abmessungen: obere Wand- 
stärke 0,15 m, Absatzstärke der 5 Trommeln je 0,05 m, Trommel- 
höhe 3,2 m, unterer Durchmesser: aufsen 1,8 m, innen 1,1m; 
grófste Kantenpressung nach Lang 6,55, nach Keck 7,10 kg'/qem 
und a — 0,54» m, während das grófste zulässige Matz für a 
vemäfs Forderung 2 nur 0,5875 m beträgt. Die Fuge würde 
demnach windseitig um 1,111 m, also um 23,1 pCt mehr als 
die Hälfte ihrer Breite klaffen, was höchst bedenklich. 

Eine Verstärkung ist daher unbedingt notwendig; sie 
kann auf verschiedene Weise bewirkt werden. Wählen wir 
sehwerere Steine, sodass y — 1,750 kg/cbm, und vergrófsern 
den üufseren Anlauf auf tgu — 0,03 (d. h. 6 em Verjüngung 
auf das steigende Meter Schaft), so ergiebt sich: unterer 
Durchmesser aufsen 1,86 m, innen 1,16 m; a = 0,602, während 
Azul = + : = 0,010 m ist; die zweite Forderung ist also jetz) 
erfüllt; die gröfste Kantenpressung wird 5,71 kg/qem. wobei 
die Fuge windseitig um 0,819 m also um weniger als die 
Hälfte der Breite klafft. 

Anmerkung: Ist die zulässige Grenze von a nur ganz 
wenig überschritten und liegt die gefährlichste Fuge zweifellos 
iu der Schaftsohle, so kann man einfacher dadurch helten, 
‘dass man der Schaftsohle eine kleine Plintenverstärkung giebt. 


VII. Auch in den oberen Absatzfugen darf die 
unter VI festgesetzte Höchstspannung nicht über- 
sehritten werden. Der Nachweis ist, falls die Trom- 
meln gleiche Hóhe haben, dadurch zu erbringen, 
dass aufser für die unterste Fuge die Druck- 
spannung für so viele darüber liegende Absatz- 
fugen berechnet wird, bis sich eine Abnahme der 
Spannungen zeigt. Bei ungleichen Trommelhöhen 
ist die Kantenpressung für sämtliche Absatztugen 
zu berechnen. 

Begründung: Es wird in der Regel genügen, nur 
einige wenige Fugen hiernach zu untersuchen. Die Vorschrift 
in VI reicht aus, uin eine allmählich von unten nach oben 
abnehmende Beanspruchung zu sichern. Dieser Grenze im 
Entwurf und Material zu folgen, liegt kein Bedenken vor, da 


Die sozialen Aufgaben des Ingenieurberufes 
und die Berechtigungsfrage der höheren 
Schulen. 

Von W. v. Oechelhaeuser-Dessau. !) 


»M. H., wenn heutzutage der Vorsitzende eines Vereines 
die Jahresversammlung mit einem Ueberblick über die Fort- 
sehritte der Vereinsfücher in dem abgelaufenen Jahr einleiten 
soll, so ergeht es ihm dabei ähnlich wie den Veranstaltern von 
Jährlichen Kunstausstellungen: sie können trotz der grofsen 
Produktion an Bildern, unter denen ihnen die Auswahl zur 
Verfügung steht, dem verwóhnten Auge des Publikums nicht 


Jedes Jahr epochemachende neue Werke darbieten. Und wenn 


auch unsere diesjährige Hauptversammlung, wie wir hoffen, 
Zeugnis davon ablegen wird, wie eifrig in unsern technischen 
Hauptfächern: dem Gas- und Wasserfach, nach den ver- 
schiedensten Richtungen gearbeitet und Fortschritte teils schon 
erzielt, teils in hoffnungsfreudigster Entwicklung begriffen 
sind, so dürften wir gleichwohl Ursache haben, unsern Hori- 
zont diesesinal noch etwas weiter zu spannen als im Vorjahre 
zu Cassel, und einmal einen Blick auf die allgemein wissen- 
schaftlich-technischen und sozialen Grundlagen unserer In- 
genieurthätigkeit zu richten. 

Dass wir inzwischen, d.h. seit unserer letzten Hauptver- 
sammlung in Cassel, die Jahrhundertwende erlebt haben, liegt 
in unserer schnelllebigen und doch so inhaltsvollen Zeit schon 
wieder so weit hinter uns, dass man unzweifelhaft Gefahr 
laufen würde, auf einen Gemeinplatz zu geraten, wenn man 
die bei der Jahrhundertwende so vielseitig geschehene Be- 
leuchtung. aller Zustände in unserer Nation durch irgend einen 
Rückblick noch ergänzen wollte Allein aus der Fülle der 
Gedanken und Gesichte, die uns um die Jahrhundertwende 
entgegengetreten sind, hebt sich in der Erinnerung eines jeden 
für sein Fach begeisterten deutschen Ingenieurs hellleuchtend 
eine Thatsache hervor, die nicht oft genug gewürdigt werden 
kann: es ist die Erhebung des Studiums und die Anerkennung 
der Leistungen der deutschen technischen Wissenschaft und 
Praxis durch unsern Kaiser. 

!) Eröffnungsrede zur 40. Jahresversammlung des deutschen Vereines 
von Gas- und Wasserfachmännern in Mainz vom 10. Juni 1900. 
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die Sicherheit des ganzen Bauwerkes stets von der einen 
relativ am meisten beanspruchten Fuge abhängen wird. 


VIII. Die höchste Kantenpressuug, mit welcher 
das Sehornsteinfundament unter Berücksichtigung 
des Winddruckmomentes den Erdboden belastet, 
darf in der Regel 2,5 kg/qcm nicht übersteigen; dabei 
ist die Bedingung zu erfüllen, dass auf der Wind- 
seite das Fundament sich nicht vom Boden abhebt. 

Begründung: Auch bei dieser Bestimmung hatte die 
Kommission die schon mehrfach geschilderten Schwierigkeiten 
zu überwinden. Die Beschaffenheit des Erdbodens, seine 
Feuchtigkeit, die Tiefe des Fundamentes und zahlreiche an- 
dere Umstände bieten ein Heer von Mannigfaltiekeiten. Auch 
ist zu beachten, dass fast überall bereits baupolizeiliche Vor- 
schriften für die zulässige Belastung des Erdbodens bestehen. 
Infolgedessen war eine gröfsere Anzahl von Mitgliedern der 
Kommission gegen die Festsetzung der Zahl 2,5 kg/qem. Mit 
nur einer Stimme Mehrheit kam dieser Beschluss zustande, 
während alle übrigen Beschlüsse einstimmig oder fast ein- 
stimmig gefasst worden sind. 

Schliefslich hat die Kommission eingehend erörtert, ob 
sie eine einzige, genau dargestellte Berechnungsweise 
der Standfestigkeit vorschlagen sollte; sie ist zu dem 
Beschlusse gelangt, das nieht zu thun. Nachdem beschlossen 
war, Zugspannungen im Mauerwerk nicht inbetracht zu 
ziehen, schieden diejenigen Berechnungsweisen aus, welche den 
Sehornstein lediglich als einen auf Druck und Biegung bean- 
spruchten stabförınigen Körper betrachten. Für die Berech- 
nung von runden Schornsteinsäulen erkannte die Kommission 
die Ermittlung der gröfsten Druckspannung mit Hilfe der 
Keckschen Tabellen als einfach und sicher an. Als nicht 
minder vortrefflich erachtete die Kommission das von Lang 
angegebene Verfahren, welches auch die Schornsteine mit 
eckigen Querschnitten umfasst. Aber obwohl die Kommission 
diesen Verfahren und Hülfsmitteln der Berechnung ihre 
Anerkennung nicht versagte, «laubte sie doch nicht jeder 
anderen, wenn nur richtigen und zweckmäfsigen Berechnungs- 
weise den Weg versperren zu dürfen. 


Als nach jener erhebenden Jahrhundertfeier der Techni- 
schen Hochschule zu Berlin im Herbste vorigen Jahres!) die 
Rektoren der drei preufsischen technischen Hochschulen unter 
Führung des um diese ganze Bewegung so hoch verdienten 
Rektors. Geheimrat Professor Riedler, unserm Kaiser den Dank 
für das Promotionsrecht aussprechen durften, da hat Se. Majestät 
die ehrenden und unvergesslichen Worte, welche er bei jener 
Hochschulfeier gesprochen, noch in einer Weise ergänzt, die, 
je mehr sie den Charakter spontaner Improvisation trägt, um- 
somehr in die Tiefe seiner Ansichten und Absichten Einblick 
gestattet: \Vorte. die uns nicht etwa nur eine vorübergehende 
Freude und Genugthuung gewähren, sondern die meines Er- 
achtens jeden Verein deutscher Ingenieure geradezu ver- 
pflichten sollten, daraufhin gewissermafsen sein Programm zu 
revidiren und nach diesen goldenen Worten in praxi zu ver- 
fahren: 

»Es hat mich gefreut, die technischen Hochschulen aus- 
zeichnen zu können. Sie wissen, dass sehr grofse Widerstände 
zu überwinden waren; die sind jetzt beseitigt. Ich wollte die 
technischen Hochschulen in den Vordergrund bringen, denn 
sie haben grofse Aufgaben zu lösen, nicht blofs tech- 
nische, sondern auch grofse soziale. Die sind bisher 
nicht so gelöst, wie Ich wollte, 

Sie können auf die sozialen Verhältnisse vielfach grofsen 
Einfluss ausüben, da Ihre vielen Beziehungen zur Arbeit und 
zu Arbeitern und zur Industrie überhaupt eine Fülle von An- 
regung und Einwirkung ermöglichen. Sie sind deshalb auch 
in der kommenden Zeit zu grofsen Aufgaben berufen ...« 

Das Programm, welches der Kaiser hier in kurzen, scharf 
ausgeprägten Sätzen aufgestellt hat, gilt aber nicht nur für 
die technischen Hochschulen und die in der Ausbildung be- 
griffene Jugend, sondern es verpflichtet meines Erachtens 
mindestens ebenso sehr die bereits schaffenden, mitten im 
Leben stehenden Ingenieure, die den Einfluss von Lehr- 
herren in der Praxis des Lebens haben und zugleich durch 
ihr Beispiel und ihre materielle Gewalt am allerwirksamsten 
die sozialen Aufgaben lósen helfen kónnen, die ihr Beruf mit 
sich bringt. Das gilt aber ferner noch ganz besonders von 
Vereinigungen solcher leitenden Ingenieure, in denen 
neben den materiellen auch die ideellen Aufgaben des Faches 
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gepflegt werden sollen. Und wenn wir uns auch in unserm 
Verein der hohen technischen Aufgaben, die uns gestellt 
sind, stets in innigem Zusammenhang mit der Wissenschaft 
bewusst geblieben sind, so dürfte es doch angezeigt sein, 
einmal zu prüfen, wie es bei uns mit der Erfüllung des zwei- 
ten Programmpunktes unseres Kaisers: mit der Erfüllung 
unserer sozialen Pflichten gegenüber unsern Ar- 
beitern, steht, Und zwar möchte ich hier in die Arbeiter 
im höheren Sinne auch die Beamten, namentlich die unteren 
Beamtenklassen, einbegriffen sehen; denn es kommt in heuti- 
ger Zeit der Arbeitertürsorge oft genug vor, dass jene treuen 
Beamtenkreise, welche im Gehalt oft nicht viel besser gestellt 
sind als bessere Arbeiter, dabei leer ausgehen und übersehen 
werden. 

Um nun einen Ueberblick über die Leistungen zu ge- 
winnen, welche in unsern Berufsfüchern auf sozialem Gebiete 
thatsächlich schon vorliegen, und daraus die Gesichtspunkte 
für weitere Anregungen zu gewinnen, habe ich mich, wie Sie 
wissen, in einer Umfrage au die Mitglieder und Genossen 
unseres Vereines im In- und Auslande mit der Bitte gewandt, 
uns anhand eines Fragebogens einen Einblick in ihre bereits 
vorhandenen Einrichtungen zum Wohle der Arbeiter zu ge- 
währen, — natürlich abgesehen von den gesetzlich gebotenen 
Veranstaltungen und Verpflichtungen. Ich bin hierbei von 
einer so grofsen Zahl von Kollegen und Verwaltungen mit 
vielfach so interessanten Mitteilungen unterstützt worden, dass 
ich ihnen allen hiermit namens des Vereines den verbind- 
ichsten Dank ausdrücke. 

GE war indes bei der Kürze der Zeit nicht móglich, das 
gesamte Material schon vollständig zu sichten, insbesondere 
auch auf viele interessante Einzelbestimmungen 1n Statuten 
von Hülfs-, Pensionskassen und Arbeiterausschüssen usw. heute 
schon näher einzugehen; ich behalte mir dies ausdrücklich 
vor. Dagegen ist eine Anzahl der eingegangenen EE 
gen und Abbildungen von Ww ohlfahrtseinrichtungen sowie 
einige Statuten von Pensions-, Spar- und Hülfskassen an 
von Arbeitervertretungen u. dergl. hier im Saale ausgestellt. 

Immerhin berechtigt das Ergebnis der Umfrage schon 
heute zu dem Urteil, dass, wenn auch noch vieles für Mie 
unter uns in der Erfüllung der sozialen Pflichten zu E 
hat — und zwar für die stádtischen Behörden ebensowoh wie 
für die privaten Anstalten —, so doch in unsern Berufsfächern 
viele vortreffliche Einzelleistungen und Einrichtungen p 
vorhanden sind, welche mustergültig scheinen und eine gegen- 
seitige Kenntnisnahme und weite Verbreitung unter uns ve 
Gen dieser Stelle kann ich nur ganz kurz RE REN 
andeuten, in denen wir meines Erachtens zu da un e E 
wenn wir unsern sozialen Verpflichtungen EE und: D 
tern gegenüber im Sinne der Mahnung unseres Kaisers n: 


kommen wollen. e md 
Die von uns zu schaffenden Einrichtungen können b 


treffen: 
die hygienischen Verhältnisse der Arbeiter und 
die technischen Einrichtungen des Betriebes; 
ie kö ich ferner beziehen auf: 
sie können sich fer E EEN 
Arbeitervertretungen, Arete DAT E Lohn er 
nisse, Hülfskassen, Pensionskassen, Sparkassen usw. 

i ] D D D z 
Selbstverständlich kann es niemandem in den Sinn kommen 
‚erlangen, dass alle die hier aufgeführten Einrichtungen 

BU. auch an allen Orten zur Durchführung kommen; an 
ir kennen ja zurgenüge aus unserm Fach, wie nn d 
e ‚hieden die lokalen Verhältnisse für unsere Betrie e sind, 
Melon ohne cenaue Einzelkenntnis Einrichtungen, die an un 
Orie sich bewährt haben, nicht ohne weiteres auf andere De- 

: | d acbar sind 

i ]ben Art übertragbar MM 
di pase dürfen gleichwohl allgemeine Forderungen auf 

stellt werden die überall erfüllbar sind, und man könnte 

este b , ; f 

e folgendermafsen aussprechen: DN 
die hygienischen Verhältnisse, unter denen de 

ms seine Pflicht zu thun hat, sollen so günstig als móg- 

ich litet werden, und | 

lich SS: technischen Einrichtungen des Bun so 

u treffen, dass die körperliche Arbeit so viel als möglich er 

Z , 


ichtert wird. eo: 
a erste Punkt, betr. die hygienischen mme 
den insofern meistens beachtet, als unsere Se : 
Um ume gut ceschiitzt und gelüftet sind, wie denn un 
Apparater der Betrieb in Gas- und Wasserwerken zu den ge- 
we nd wenigst gefährlichen zählt, die es giebt. Es 
sündesten U a. auch durch das lange Dienstalter vieler unserer 
wird das ind Beamten bewiesen, namentlich auch solcher, 
es ut ienen Betriebstütten selbst wohnen. Auch a 
Se technische Einrichtungen aller neueren Anstalten gerade 


nach der Richtung sehr vervollkommnet worden, dass mechani- 
sche Einrichtungen in weitgehendstem Mafse eingeführt sind, 
namentlich auch in dem kórperlich schwierigsten Dienste des 
Ofenbetriebes, sei es durch Lade- und Zieh-Vorrichtungen, 
schräg liegende Retorten, oder im Wassergasbetrieb mit senk- 
rechten Schächten. Dagegen scheint nach meiner Umfrage 
ein notwendiges Bedürfnis der Arbeiter in hvgienischer Be. 
ziehung: das Bedürfnis nach Badeeinrichtungen und vom 
Betriebe getrennten Arbeiterstuben, noch lange nicht allge- 
mein genug anerkannt zu werden. Die Befriedigung dieses 
Bedürfnisses sollte für jeden Betrieb ohne Ausnahme als eine 
unabweisbare Pflicht angesehen werden. Natürlich kann nicht 
jede Anstalt ein luxurióses Bade- und Speisehaus usw. er 
richten; dazu sind in vielen Fällen die Betriebe nicht groß 
genug, da ja bei uns, im Vergleich zu den grofsen Anlage 
und Betriebskapitalien, verhältnismäfsig nur wenige Arbeiter 
beschäftigt werden. Allein bei gutem Willen wird sich fast 
überall ein Baderaum und Arbeiterzimmer abtrennen oder 
anbauen lassen. Eine ganze Reihe solcher Beispiele für 
mittlere und kleine Betriebe sind in unserer kleinen Aus- 
stellung hier zur Darstellung gebracht. Die Gasanstalt Zürich, 
deren Arbeiterfürsorge auch nach dieser Richtung in Zeichnun- 
gen dargestellt ist, hebt mit Recht durch ihren Direktor her- 
vor: »Das für diese Anlagen verwendete Kapital wird nicht 
blofs den Gasarbeitern und der Gasfabrik im allgemeinen, 
sondern auch den Familienangehórigen zu gute kommen, da 
sich ein günstiger Einfluss des Reinlichkeitszwanges in der 
Fabrik zweifellos auch in die Familie fortpflanzen muss. Auch 
werden Kranken- und Hülfskassen entsprechend weniger in 
Anspruch genoimmen.« 


Für gröfsere Betriebe dürften auch besondere Arbeiter- 
speiseräume unentbehrlich sein; in unserer kleinen Ausstel- 
lung bietet die neue Gasanstalt Charlottenburg ein schönes 
Beispiel einer solchen Neuanlage. Diejenigen Herren, welche 
mit den englischen Fachgenossen im vorigen Herbst darin die 
Gastfreundschaft der Stadt Charlottenburg annahmen, werden 
sich dieser musterhaften bautechnischen Einrichtung mit be- 
sonderem Vergnügen erinnern. 


Unter den neuen Anregungen, welche unsere Umfrage 
ergeben hat, erscheint auch für gröfsere Betriebe die Fin- 
richtung von Trockenzimmern und Trockenschränken 
mit Durchlüftung für die nassen Kleider der in den Dienst 
kommenden Arbeiter, wie sie u. a. Strafsburg, Winterthur 


und Kopenhagen eingeführt haben, erwähnens- und nach- 
ahmenswert. 


Arbeiterwohnhäuser haben sich, wie es scheint, nur 
für wenige Betriebe als notwendig erwiesen, wahrscheinlich 
auch deshalb, weil, wie schon erwähnt, die Zahlen unserer 
Arbeiter verhältnismäfsig gering sind und ihr Wohnungsbe- 
dürfnis meistens leicht betriedigt werden kann. Gröfsere An- 
lagen von Arbeiterwohnhäusern sind indes z. B. für die 
städtische Gasanstalt Köln in Aussicht genommen. 


Arbeitervertretungen in stehender Organisation 
scheinen nur sehr wenige vorhanden zu sein. Ueber den 
Wert und die Zweckmäfsigkeit ihrer Einführung sind bekannt- 
lich die Meinungen in der Industrie sehr geteilt, und es wird 
gerade hier sehr wesentlich auf den Charakter der 
Arbeiterbevölkerung an dem betreffenden Orte an- 
kommen. Bei gegenwärtiger Umfrage sind nur 26 Arbeiter- 
Vertretungen zutage getreten. Charakteristisch ist jedoch, dass 
alle Betriebe, welche diese soziale Einrichtung nach sorgfältiger 
Prüfung der Verhältnisse eingeführt haben, sich lobend dar- 
über aussprechen, u. a. auch Hr. Joly-Köln. Ebenso kann 
ich dies von den seit 12 Jahren bestehenden »Aeltestenkollegien« 
meiner Gesellschaft bestätigen. Wenn auch in kritischen Zeiten 
neben den Aeltestenkollegien andere Wortführer noch auf 
tauchen, so glauben wir doch, manche Krisis dadurch vermieden 
zu haben, dass wir bei den ersten Anzeichen von Unzufrieden- 
heit wussten, mit wem wir zu verhandeln hatten, und beim 
Vorbringen von Forderungen in der Lage waren, mit einer 
von Arbeitern selbst, und zwar in ruhigen Zeiten gewählten 
Vertretung verhandeln zu können, während natürlich weniger 
gemüfsigte Personen in den Vordergrund treten, wenn erst 
in aufgeregten Zeiten Wahlen ad hoc stattfinden. In unserer 
Ausstellung sind einige Statuten solcher Arbeitervertretungen 
ausgelegt. . 

Was die Erzielung eines tüchtigen treuen Stammes von 
Arbeitern anbetrifft, so sind in den einzelnen Betrieben ver 
schiedene Mittel angewendet, die sich aufser sonsugen Wohl. 
fahrtseinrichtungen natürlich namentlich auch auf die Lohn- 
'erhültnisse beziehen. Abgesehen von den wohl an Gen 
meisten Orten stetig gestiegenen Lóhnen werden nameni 
Gratifikationen als wirksam empfohlen, die sich nach der 
Dienstzeit abstufen. 
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Ferner befreien einzelne Betriebe ihre Arbeiter ganz von 
den Beiträgen zur Krankenkasse und zur Invalidenversicherung, 
was ich persönlich indes für eine fragwürdigere Einrichtung 
halte, da es meines Wissens in der Absicht aller gesetzgeben- 
den Faktoren lag und auch von den meisten Sozialpolitikern 
empfohlen wird, den Arbeitern keine Almosen zu geben, son- 
dern sie selbst zu ihren Versicherungen usw. beitragen zu 
lassen. 

Sehr zu empfehlen ist, und hoffentlich auch in den meisten 
unserer Betriehe durchführbar, dass Arbeiter und Beamte wäh- 
rend militärischer Uebungen ihre vollen Bezüge behalten. 

Ferner bricht sich in mehreren Betrieben — auch in 
meiner Gesellschaft —, um einen Stamm guter Arbeiter zu er- 
halten, der Wunsch Bahn, ihnen einen kleinen Sonunerurlaub 
zu gewühren, und zwar je nach dem Dienstalter, z. B. 


nach 1Jahr 2 Tage Urlaub in jedem Sommer, 
» .bJahren äs » » » » 4 
» 10 » 4 » » » » » 


Natürlich muss auch während dieser Zeit der volle Lohn 
weiter gezahlt werden. 

Von hoher Bedeutung für die Beamten der Gas. und 
Wasserwerke sind die Pensionskassen, und hier befinden 
sich die städtischen Verwaltungen gegenüber den Privatbe- 
sitzern in einem grofsen Vorteil, da sie infolge ihrer unbe- 
grenzten Betriebsdauer in der Lage sind, diesen Beamten 
dieselben oder ähnliche Pensionen wie den in andern städti- 
schen Diensten stehenden Beamten zu gewihren. Für Privat- 
gesellschaften, deren Dauer ott sehr unbestimmt ist, erfordert 
eine solche Pensionskasse zur Sicherstellung ihrer Verbind- 
lichkeiten aufserordentlich hohe Kapitalien, deren Beschaffung 
insbesondere dadurch erschwert wird, dass man bei ihrer Ein 
führung nur in seltenen Fällen die bereits vorhandenen älteren 
Beamten zur Nachzahlung der Beiträge für die bereits zurück- 
gelegten Dienstjahre heranziehen kann: geschieht das nicht, 
dann sind von vornherein die Deckungskapitalien für diese 
in voller Höhe seitens der Anstalt zu leisten. Die Deutsche 
Continental-Gas-Gesellschaft hat deshalb durch wiederholte 
Jährliche Zuwendungen aus besonders guten Jahresgewinnen 
diesen Mangel zu ersetzen gesucht. Hierbei emptiehlt es sich, 
namentlich für private Pensionskassen, ihre Leistungsfähickeit 
durch Versicherungstechniker von Zeit zu Zeit prüten zu 
lassen. Auch von solchen Pensionskassen finden Sie Statuten 
hier in unserer kleinen Wohlfahrtsausstellung ausgelegt. 

Die Wittwenversorgung ist in den meisten Statuten 
einbegriffen. 

Die Mehrzahl der Pensionskassen ist nur in der Lage, die 
Beamten zu berücksichtigen, während einige für Beamte und 
Arbeiter, und nur in 2 Fällen Pensionskassen lediglich für 
Arbeiter errichtet sind. Wie sehr aber die Sicherstellung 
der Beamten und mancher Arbeiterklassen als ein Bedürfnis 
gefühlt wird, ergiebt sich daraus, dass auf vielen Fragebogen 
bei der Frage, ob Pensionskassen vorhanden sind, lakonisch 
geantwortet wird: »Leider nein«. 

Für alle diejenigen Privatanstalten indes, welche nicht in 
der Lage sind, Pensionskassen einzurichten — von städtischen 
Anstalten sollte man es wohl geradezu verlangen können —, 
dürfte sich der Einkauf der Beamten in eine Lebensver- 
sicherung empfehlen, soweit die Gesundheits- und Altersver- 
hältnisse der Betreffenden eine solche Versicherungsnahine 


überhaupt zulassen. Dies hat u. a. die Firma Julius Pintsch- 


Berlin eingeführt; ebenso gewähren Gebrüder Körting-Hannover 
nach 4 jähriger Dienstzeit eine Lebensversicherungspolice. Auch 
kann bekanntlich in einer solchen Police die Auszahlung 
einer bestimmten Summe im sechzigsten oder einem späteren 
Lebensjahre vereinbart werden. 


Hülfs- und Unterstützungskassen, welche in den 
Fällen mit ihren Leistungen bei den Arbeitern einsetzen, wo 
die staatliche Kranken-, Unfall- und Invaliditätsversicherung 
nicht zureicht, sind sehr zu empfehlen; sie können entweder 
von den Krankenkassen-Vorständen — falls solche selbständig 
für einzelne Betriebe bestehen — oder von den Aeltesten- 
kollegien mit verwaltet werden, wodurch sich auch der Ein- 
fluss der Arbeitervertretungen den Arbeitern gegenüber noch 
hebt. 

Endlich aber dürfen wir die leider noch zu wenig bei 
unseren Betrieben beachteten 


Sparkassen hier nicht übergehen, und zwar für die 
Beamten und für die Arbeiter. Nur 19 Betriebe mit solchen 
Sparkassen sind mir bei dieser Umfrage bekannt geworden. 
2 von diesen Betrieben verzinsen die Einlagen für Beamte 
und Arbeiter mit 5 pCt, andere lassen die Alterszulagen, 
meist mit 5j&hriger Dienstzeit begiunend, ganz oder zur 
Hälfte auf Sparkassenbücher eintragen. Die bei der Deutschen 
Continental-Gas-Gesellschaft eingeführte Anordnung für Beamte 


und Arbeiter, deren Satzungen Sie ebenfalls in ungerer Ausstel- 
lung finden, scheint sich sehr gut zu bewähren. Sie besteht 


jetzt seit 4 Jahren; die Spareinlagen können in beliebigen 


öffentlichen Sparkassen gemacht werden. Die Gesellschaft Cp: 
währt alsdann zu der Verzinsung jener fremden Kassen einen 
Zuschuss, dessen Bemessung sie sich für jedes Jahr vorbehiilt. 
Dieser Zuschuss ist infolge der günstigen wirtschaftlichen Lage 
der letzten Jahre von 5 auf 7 v. H. erhöht worden, sodass die 
Sparer z. Z. insgesamt ca. 10 v. H. Zinsen erhalten. Uim Miss- 
brauch zu verhüten, ist der höchste Sparbetrag auf 10 v. H. 
des Jahresverdienstes des sparenden Beamten oder Arbeiters 
festgelegt, und es kommt der Jahresverdienst überhaupt nur 
bis zu 4500.#4 in Anrechnung. Die Sparguthaben sind von 
rd. 19000 A8 im ersten Jahre auf rd. 95 000 W im vierten Jahre 
gestiegen. Das mit diesem Zinszuschuss verbundene Opfer 
dürfte meines Erachtens von der Mehrzahl aller unserer De- 
triebe leicht getragen werden können. 

Unter sonstigen verschiedenartigen Einrichtungen zur 
Wohlfahrt der Arbeiter und Beamten sei noch die Auslage be- 
lehrender und unterhaltender, namentlich auch illustrirter 
Blätter in den Arbeiterstuben sehr empfohlen, ebenso wie in 
manchen Fällen Beamtenkasinos und beispielsweise auch Kegel- 
bahnen, an denen Beamte, Meister und Vorarbeiter teilnehmen, 
dazu beitragen, das Verhältnis der Beamten und Arbeiter zu 
ihren Vorgesetzten zu einem angenehmen persönlichen zu ge- 
stalten. Auch gemeinsame Familienabende für Beamte und 
Arbeiter sind z. B. in St. Gallen mit bestem Erfolge einge- 
führt. 

Kurz, m. H., schon diese flüchtire Uebersicht, bei der ich 
u. a. die Ausbildung tüchtiger Arbeiter in Gasineister- und 
Installationsmeistersehulen noch aufser Betracht liels, gewährt 
ein inannigfaltiges Bild sozialer Bestrebungen, die zwar — wie 
wir wiederholen — nirgends in ihrer Gesamtheit einweführt 
werden können, die uns aber anregen sollten, so viel davon 
als irgend möglich in unserem Berutskreis in die Praxis zu 
übertragen, ganz nach der Eigenart der Betriebe und ihrer 
Leiter. Jedenfalls darf aber das kaiserliche Wort: »Sie haben 
grofse Aufgaben zu lösen, nicht blofs technische, sondern 
auch grofse soziale«, in unsern Berufsfächern um so weni- 
ger wirkungslos verhallen, als die Mehrzahl unserer Betriebe 
sich in städtischer Verwaltung befindet. wo alle Wohlfahrtsein- 
richtungen sich ungleich leichter und wirkungsvoller als in 
kleineren Privatbetrieben einführen lassen, da sie nicht nur 
von unbegrenzter Dauer sind, sondern sich an andere bereits 
bewährte städtische Wohlfahrtseinrichtungen leicht anlehnen 
lassen. 

Anschliefsend an jene schon erwähnten Worte sagte unser 
Kaiser weiter: 

»Unsere technische Bildung hat schon grofse Er- 
folge errungen. Wir brauchen sehr viele technische 
Intelligenz im ganzen Landes, 


Ja, das ist in der That gerade unserm deutschen Volke 
sehr und mehr von Nóten, als viele glauben. Die Erfolge der 
deutschen Technik in den letzten drei Jahrzehnten haben 
gleichwohl die technische Intelligenz im ganzen Lande nur 
wenig oder wenigstens nicht annähernd in dem für die Weiter- 
entwicklung unseres Staates notwendigen Mafse berührt und 
erhöht. Denn wenn wir auch in Deutschland, wie wir hoffen, 
zur Zeit einen Vorsprung in der wissenschattlichen Ausbildung 
unserer Ingenieure besitzen, so fällt anderseits ein Vergleich 
der technischen Durchscehnitts-Intelligenz im ganzen Lande 
mit derjenigen bei andern Kulturnationen sicherlich nicht zu- 
gunsten Deutschlands aus. Die technische Durchsehnitts-Intel- 


ligenz unter den Gebildeten im allzemeinen — also von den 
eigentlichen Fachleuten abgesehen — ist bei uns, und 


das kann man bei jeder Heise ins Ausland beobachten —, 
sie ist bei uns jedenfalls geringer als z. B. in England 
und Amerika. Der Gebildete, insbesondere der huma- 
nistisch Gebildete, hat bei uns unglaublich wenig von den 
grofsartigen Errungenschaften der praktischen, geschweige 
denn der wissenschatftliehen Technik in sich aufgenommen, 
obwohl er sie täglich vor Augen hat und benutzt. Lediglich 
die Elektrotechnik mit ihren staunenswerten Erfolgen hat, 
namentlich infolge der vom Staat und den elektrotechnischen 
Interessenten mit Hochdruck betriebenen Verbreitung dersel- 
ben, wenigstens einiges Interesse und Verständnis zu erwecken 
vermocht. 

Wer jemals Gelegenheit gehabt hat, Sitzungen z. B. der 
verschiedenen Kommissionen des englischen Parlamentes bei- 
zuwohnen, die sich bekanntermafsen u. a. auch mit Vergebung 
gewerblicher Monopole in unsern Fächern sowie mit dem 
Strafsenbahnwesen usw, zu befassen haben, oder in englischen 
Gerichtsälen Patentprozesse mit angehört hat, der wird, glaube 
ich, geradezu erstaunt gewesen sein über das Mafs technischer 
Durehschnittsbildung und Intelligenz, das sich’aus den ge- 


deutscher Ingenieure. 
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stellten Fragen der Parlamentsmitglieder und Richter und 
schliefslich aus den Ergebnissen dieser Verhandlungen und 
den richterlichen Urteilen herausstellte. Wie technisch gebildet 
und praktisch erfahren Engländer und Amerikaner auch auf 
vielen Gebieten des politisch-wirtschaftlichen Lebens in der Ver- 
tretung durch ihre Kommissare, Konsulats- und Kolonialbeainten 
sind, das hat unser deutsches Volk bis vor nicht langer Zeit 
bei gar vielen Gelegenheiten zurgenüge erfahren. Wenn auch 
vereinzelte Beispiele für den nicht viel beweisen, der nicht 
aus vielfacher persönlicher Erfahrung jenen Eindruck im Aus- 
lande selbst gewonnen hat, so móge doch für solche, die mir 
in dieser Erfahrung beipflichten, hier ein kleines Erlebnis ein- 
geschaltet sein, das manchen vielleicht an andere, eigene Er- 
fahrungen erinnern wird. Als ich zur Zeit der Chicagoer Aus- 
stellung von den Fällen des Niagara nach den Stromschnellen 
unterhalb des Flusses am Ufer entlang fuhr, da unterhielt ich 
mich mit meinem Kutseher über den Orkan, der in der letzten 
Nacht getobt hatte, und er bestätigte mir die Gewalt desselben 
mit der Bemerkung, die er offenbar der Morgenzeitung entnom- 
men hatte: dass der Wind sogar so und so viel Fufs Geschwin- 
diekeit gehabt hätte. Dieser Kutscher war nicht etwa irgend 
ein verkrachter, gebildeter Europäer, sondern ein einfacher 
Kutscher des Landes, der auf meine weitere Frage, wieviel 
Fufs Geschwindigkeit denn sonst ein starker Wind hier zu 
Lande hätte, ganz sachverständig antwortete. Auch bei Stö- 
rungen der verschiedenen Strafsenbahnsysteme in Amerika 
hörte ich statt der bei uns sonst gewöhnlich nur sehr energisch 
auftretenden sittlichen Entrüstung des Publikums sehr ver- 
nünftige Erörterungen über die wahrscheinliche Ursache der 
Störungen und ein eingehendes Interesse daran, wie die Stö- 
rungen vor unsern Augen zu beseitigen gesucht wurden, dass 
ich sicherlich nicht der einzige europäische Ingenieur gewesen 
bin, der sich über diese hohe technische Durehschnitts-Intelli- 
venz bei den Amerikanern ebenso wie bei den Englündern 
wundern und freuen musste. Dagegen erinnere ich mich 
— als ein Beispiel vou vielen —, vor nicht langer Zeit von einem 
unzweifelhaft gebildeten deutschen Herrn bei emen 
Essen über den Tisch herüber die laute Bemerkung senan zu 
haben. als vom Gasglühlicht, das in vielen Porup ee "n 
Zinmer brannte, die Rede war: »So! Ich dachte, NO as- 
wlühlicht würde durch Elektrizität betrieben«. nn 
vebildete Landsmann und jener amerikanische Droschken- 
kutscher sind mir oft als typische Erscheinungen in ver 
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mehr durch eine Reform der höheren Schulen und des 
Berechtigungswesens geschaffen werden, welche, dank 
der frischen und zeitgeinüfsen Anregung unseres Kaisers jetzt 
von neuem auf der Tagesordnung steht und sicherlich sobald 
nicht davon verschwinden wird, mögen sich auch die sehr 
erofsen Widerstände, die nach des Kaisers eigenen Worten he- 
züglich des Promotionsrechtes für ihn selbst zu überwinden 
waren, auch bei dieser Frage von neuem entgegenstellen und 
mit verdoppelter Kraft zu bethätigen suchen. 

Es ist ein besonderes Verdienst des Vereines deutscher 
Ingenieure, auch in dieser Frage eine Aussprache und Kund- 
gebung der beteiligten wissenschaftlichen Ingenieurkreise 
kürzlich herbeigeführt zu haben. Wir wollen auf die in jener 
Versammlung ain 5. Mai in Berlin gehaltenen wertvollen Reden 
heute nur hinweisen (s. Z. 1900 S. 649), ohne die dort und sons 
so vielfach erórterten Ansichten über die humanistische un 
die realwissenschaftliche Bildung hier zu wiederholen. Allein 
auch die Pflicht unseres so wichtige Öffentliche Interessen um- 
fassenden Vereines dürfte es sein, wenigstens in einigen 
Hauptpunkten Stellung in dieser Frage zu nehmen und auch 
unsererseits gegen einige der hauptsüchlichsten Vorurteile aut. 
zutreten, mit denen die Frage immer wieder verknüpft wird. 

Nicht genug können wir Ingenieure wiederholen, welch 
hohe Achtung und welch aufrichtiges Dankesgefühl wir 
den Leistungen der humanistischen Gymnasien und der Uni- 
versitäten in Vergangenheit und Gegenwart zollen, und wie 
auch wir von der Ueberzeugung durchdrungen sind, dass die 
Gymnasien ihre Eigenart auch für die Zukunft zu bewahren 
und nach wie vor grofse Kulturaufgaben zu lösen haben. 
Nicht genug können wir betonen, wie weit wir davon entfernt 
sind, den humanistischen Studien etwa eine untergeordnete 
Rolle anweisen zu wollen. Allein, wenn für die Vergangen- 
heit die humanistische Vorbildung als alleinige höhere Bil- 
dung für alle höheren Berufszweige genügte — ebenso wie 
in noch früherer Zeit auch einmal die Klosterbildung für jedes 
höhere Studium, nicht etwa blofs das geistliche, ausreichte — 
so erfordert die moderne Zeit, mit ihren unendlich vielseiti- 
geren Kulturaufgaben, unzweifelhaft auch eine weitergehende 
Teilung der Arbeit in der Vorbildung unseres wissenschaft 
lichen Nachwuchses, und zwar wegen des täglich wachsenden 
Bildungsstofles und der doch nun einmal nicht noch weiter 
zu erhöhenden Schulzeit. Wenn früher der Lehrplan der 
technischen Hochschulen so eingerichtet war, dass er die 
bei den Gymnasialabiturienten bestehenden grofsen Lücken 
mathematischer und naturwissenschaftlicher Vorbildung 1 
den ersten beiden Semestern auszufüllen vermochte, wen 
früher, als unser internationaler Verkehr noch in den Windeln 
lag, die Kenntnis der modernen Sprachen nebensächlich war 
oder von Fall zu Fall bei Gelegenheit erworben werden konnte. 
so gebietet heute der internationale Wettbewerb eine viel 
schärfere Ausnutzung der Zeit für die jetzt so vielfach ver 
mehrten wissenschaftlich-technischen Wissensgebiete und des- 
halb eine eindringlichere, wenn auch keineswegs einseitize 
inathematisch-naturwissenschaftliehe und neusprachliche Vor 
bildung auf Realgvinnasien und Oberrealschulen. 


Es kann aber, wie schon erwühnt, nicht meine Aut 
gabe sein, den reichen Verhandlungsstoff, den die sogen. Be- 
rechtigungsfrage bereits im öffentlichen Leben zutage Er 
fördert hat, hier auch nur skizzenhaft anzudeuten, und ich 
verweise in dieser Beziehung auch auf das interessante Ma: 
terial, welches unsere beiden verdienstvollen Vorkümpfer aut 
diesem Gebiete: Geheimrat Riedler, in seinen Reden und 
Schritten, und Geheimrat Slaby in der von ihm im Herren- 
hause im März d. J. angeregten interessanten Verhandlung 
über diesen Gegenstand beigebracht haben. Allein ich mochte 
einen Punkt besonders hervorheben, der in jenen wissenschaft 
lichen Verhandlungen und auch in denen unserer Ingenieur 
kreise gewóhnlich nur ganz flüchtig gestreift wird, gleiehwohl 
aber nach meiner Beobachtung der verschiedensten Gesell 
schaftskreise mit von ausschlaggebender Bedeutung für die 
Beurteilung dieser ganzen Frage sein sollte. Und gerade 
diesen wichtigen Punkt betont unser Kaiser, im Anschluss an 
jene schon zitirte Stelle, folgendermafsen: 

»Das Ansehen der deutschen Technik ist jetz! 
schon ein sehr grofses. Die besten Familien, die sich 
anscheinend sonst ferngehalten, wenden ihre Söhne 
der Technik zu, und ich hoffe, dass das zunehmen 
wird.« 

Hier legt also der Kaiser ein besonderes Gewicht darauf, 
dass die besten Familien des Landes ihre Söhne der 
Technik zuführen möchten! Wie sehr wird aber gun! 
die Erfüllung dieses Wunsches unseres Kaisers — und mi 
lich unser aller — geradezu unmöglich gemacht ed 2 
gegenwärtige Berechtigungswesen, insbesondere also. hin 
diezbevorzugte Stellung der Gymnasialabiturienten: Dadurc 
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werden unserem höheren Ingenieurberuf so viele Elemente 
aus jenen Gesellschattskreisen entzogen, die unserm Vater- 
lande hervorragende Staatsleute, Juristen, Militärs und Ver- 
waltungsbeainte gegeben haben und die mit der »Kinder- 
stube«, die sie genossen, jenen wichtigen zweiten Faktor dem 
Manne zugesellen, ohne den er trotz aller wissenschaftlichen 
Ausbildung zu leitenden Stellungen weder in der Technik, 
geschweige denn im Staate, gelangen kann: eine vielseitig 
gebildete gesellschaftliche Erziehung. Und wenn wir 
so häufig eine Bevorzugung der Verwaltungsbeamten, iusbe- 
sondere der Juristen, gegenüber dem wissenschaftlich und in 
ebenso langem und mühevollem Studium ausgebildeten Bau- 
oder Maschinentechniker beklagen, so ist der Grad und die 
Art der Erziehung im elterlichen Hause ott in hohem Mafse 
der ganz natürlich mit bestinmnende und nur zu deutlich in 
die Erscheinung tretende Grund. Wie sehr gewinnt dieser 
Faktor nicht nur im inneren Staatsleben, sondern gerade auch 
im internationalen Verkehr, in den jetzt so vielfach verschlun- 
genen Beziehungen zum Auslande, für jeden vorurteilslosen 
Ingenieur tagtäglich an Bedeutung, gerade für uns Deutsche, 
bei denen ohnehin in vielen Kreisen eine gewisse Gering- 
schätzung gesellschaftlich guter Erziehung fast als Kennzeichen 
von innerer Gediegenheit und Tüchtigkeit gilt! 

Aber nicht nur jene vorerwähnten Familienelemente der 
höheren Gesellschaftskreise, die überdies herkömmlicherweise 
den grófsten Einfluss in der Regierung und Besetzung aller 
hóheren Stellungen haben, gehen uns infolge der herrschen- 
den Bevorzugung der Gyimnasialabiturienten für die höhere 
technische Laufbahn zum grofsen Teil verloren, sondern selbst 
unsere eigene Kaste sieht sich veranlasst, um dem Sohne die 
freie Berufswahl für später zu ermöglichen, das Gymnasium 
zu bevorzugen. Dadurch gehen dem Realeymnasium und der 
Oberrealschule die besten Kräfte auch aus den eigenen Berufs- 
kreisen verloren, und jene Vererbung und Steigerung der 
Berufseigenschaften wird bei uns erschwert, die jene Stände 
auszeichnet. Denn man frage nur einmal gerade bei den 
tüchtigsten und von Standesbewusstsein noch so erfüllten In- 
genieuren an, auf welche Schule sie ihre Söhne schieken; wie 
oft wird man boren: Ich muss sie ja auf das Gymnasium 
schicken, um ihnen nicht die freie Wahl ihres Berufes zu ver- 
kümmern und ihnen nicht die höheren Stellungen im staat- 
lichen und sozialen Leben zu verschliefsen. Der bayerische 
Kultusminister hatte darum ganz Recht, wenn er, obwohl im 
übrigen anderer Meinung, vor einiger Zeit in der bayerischen 
Kammer betonte, dass das Material, das den Gymnasien, Real- 
gymnasien und Oberrealsehulen zuströme, nicht gleich- 
wertig sei. 

Statt der nach Ansicht unseres Kaisers so notwendigen 

Fórderung der technischen Intelligenz im Lande drückt man 
aber dauernd und immer wieder vou neuem das Niveau und 
das Material herab, aus dem sich die Führer der Technik 
erheben und ergänzen sollen. Wenn deshalb manche Uni- 
versitätslehrer bei den Abiturienten der realwissenschaftlichen 
Schulen eine geringere Gesamtbildung beobachtet haben wollen 
als bei denen der Gymnasien, so mag dies in den meisten 
Füllen an jenen Eindrücken mit gelegen haben, die nicht auf 
das Konto der Wissenschaft, sondern auf die Imponderabilien 
der Erziehung und des gesellschaftlichen Taktes zurückzu- 
führen sind, die auf keiner Schule und keiner Hochschule ge- 
lehrt werden kónnen, sondern nur aus der geistigen Atmo- 
Sphüre des Elternhauses stammen. Und wenn die in dieser 
Beziehung höher Stehenden und von Geburt Begünstigten, 
namentlich auch aus unsern eigenen Ingenieurkreisen, vorzugs- 
weise den humanistischen Gymnasien zugeführt werden, so ist 
es wahrhaftig kein Wunder, wenn harmonisch gebildete Ele- 
mente im Ingenieurstande verhältnismäfsig noch nicht so 
zahlreich vorhanden sind, wie in jenen älteren, sozusagen 
herrschenden Berufskreisen, und wenn so manche, in ihrem 
Fach ausgezeichnete höhere technische Beamten gleichwohl 
nicht zu den wirklich leitenden und führenden Stellen geeignet 
erscheinen und gelangen können. 
‚ . Wenn aber unser Kaiser mit Recht Wert darauf legt, dass 
in Zukunft »die besten Familien« ihre Söhne immer mehr der 
Technik zuwenden, so kann dies nicht allein durch das von 
ihm betonte wachsende Ansehen der deutschen Technik, son- 
dern zunächst und zuerst nur durch thatsächliche Gleich- 
stellung der höheren wissenschattlicten Schulen geschehen. 
Nur dadurch kann sich der Ingenieurstand einerseits die durch 
Familie und Tradition einflussreichsten Kreise der Gesellschaft 
ebenfalls zuführen und anderseits seine eigenen besten Ele- 
mente der wissenschaftlichen Technik erhalten. 

Ein Vorurteil, das namentlich in vielen Regierungskreisen 
und auch im Parlament wiederholt hervorgetreten ist und 
der Einführung jener Gleichberechtigung so oft entgegen- 
gehalten wird, ist die Meinung, als würden durch Frei- 
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gabe aller Studien für alle Abiturienten der höheren Schulen 
die gelehrten Berufe, und namentlich der juristische und 
der medizinische, eine Ueberfüllung erfahren. Diese Be- 
fürchtung dürfte sich in der Praxis bald als irrig erweisen. 
Denn einmal werden gerade jetzt, infolge ihrer Bevorzugung. 
den Gymnasien Kräfte zugeführt. die z. B. aus der Industrie 
und dem Kaufmannstande stammen und sieherlieh zu einem 
viel grófseren. Teile auf realwissenschaftliche Schulen über- 
gehen würden, wenn diesen nicht durch das leidige Berech- 
tigungswesen. der Makel der Minderwertigkeit aufredrückt 
wäre. Viele von diesen nehmen aber im Gymnasium mit ihren 
Mitschülern den Geist humanistischer Ueberhebung in sich 
auf, und statt sieh dem Berufe des Vaters und der Verwandten 
zuzuwenden, folgen sie ihren Mitschülern und wenden sich 
gerade solchen Studien zu, die ihrem Familienkreise, ihrer 
Tradition und Vererbung ganz fern liegen und deren Ueber- 
fülung gerade befürchtet wird. Wenn aber durch Ein- 
führung der Gleichberechtigung manche Universitätsstudien 
neuen Zuwachs dureh realwissenschaftliche Abiturienten er- 
halten würden, so stände dem anderseits auch eine wahr- 
seheinlieh. vröfsere Entlastung von den Elementen gegen- 
über, die bisher dem Gymnasium nur durch das Berechtigungs- 
wesen aufeezwungen worden sind, sowie dadurch, dass sich 
wahrscheinlich dann auch die Zahl der Gymnasien, namentlich 
in den kleineren Städten, und damit der Zuzug zu den ge- 
lehrten Ständen abermals verringern würde. 

Bei freier Bahn für jede streng wissenscehaftliche Schulausbil- 
dung wird sich der Nachwuchs aller Berufsfächer in derselben 
einfachen Weise nach Angebot und Nachfrage regeln, wie wir 
dies ja z.B. in den erheblichen Schwankungen wiederholt er- 
lebt haben, die im Staatsbaufach oder im Maschineningenieur- 
wesen sowie bei den juristischen Verwaltungsbeamten einzu- 
treten pflegen. Auf einen Zeitraum der Ueberfüllung folgt 
von selbst ein verminderter Andrang und die Zuwendung zu 
andern Fächern. Und wenn das Ansehen der deutschen wis- 
senschaftlichen Technik erst einmal in Deutschland selbst unter 
allen Gebildeten ebenso grofs wird, wie es im Auslande 
schon viel länger der Fall ist, dann darf man nach Erfüllung 
der Gleichberechtigung der hóheren Schulen mit viel grófserer 
Sicherheit umgekehrt annehmen, dass der Strom der Ueber- 
füllung sieh eher den technischen, als den gelehrten Berufs- 
arten zuwenden wird. Denn viele höhere Beamten-, Militär- 
und Gutsbesitzerfamilien würden in heutiger Zeit ihre Söhne 
den höheren technischen Studien, z. B. der so allgemein be- 
liebten Elektrotechnik, lieber als z.B. der medizinischen oder 
der Rechtsanwaltlaufbahn zuführen, wenn nicht trotz der kai- 
serlichen Gleichstellung der Hochschulen das in allen höheren 
Regierungskreisen unverändert fortbestehende Dogma von der 
allein seligmaehenden humanistischen Bildung auf den Gym- 
nasien die Söhne jener Kreise immer wieder — 1init nur sel- 
tenen Ausnahmen — in die alten Bildungskanäle und Berufs- 
arten lenkte. 

Aber wie viele Vorurteile sind auch sonst noch zu über- 
winden! So können wir uns auch nicht genug dagegen ver- 
wahren, als könne nur auf humanistischem Wege eine idealen 
Zielen zugewandte wissenschaftliche Bildung gegeben werden, 
und als führe die realwissenschaftliche Ausbildung im grofsen 
und ganzen doch immer nur zum Kultus des goldenen Kalbes 
und zu einer materialistischen Lebensrichtung. Wohl kann es 
so sein; aber, wo wir heutzutage hinblicken, sehen wir die 
Männer von Industrie und Handel überall mit an der Spitze, 
wo es gilt, ideale Aufgaben für unser Volk zu erfüllen, sei es 
auf sozialem Gebiete — und zwar weit hinausgehend über das, 
was der Staat in dieser Beziehung als Pflicht dem Unter- 
nehmer auferlegt —, oder sei es in wissenschaftlichen, ge- 
meinnützigen Vereinen, oder auf ideal-nationalem und künst- 
lerischem Gebiete. Je höher die Stellung des deutschen Inge- 
nieurs und Industriellen ist, umsomehr pflegt er mit Ehren- 
ämtern überbürdet zu sein, die weitaus in den meisten Fällen 
idealen Bestrebungen dienen. Sie stehen darin zum minde- 
sten keinem der aus humanistischen Studien hervorgegange- 
nen Berutstände nach, sondern sind noch oft durch ihre in 
der Praxis entwickelte Intelligenz und Umsicht ganz beson- 
ders geeighet, solche ideale Aufgaben, z. B. für das Volks. 
wohl, auch in die Praxis zu übersetzen. Ja im Gegenteil 
gerade die Beschäftigung mit praktisch mnteriellen Zielen im 
eigentlichen Beruf entwickelt ganz naturgemüfs für jeden 
wissenschaftlich Gebildeten das tief innere Bedürfnis nach 
einer idealen Ergänzung, und so sind wir unter einander in 
Fachkreisen oft selbst erstaunt, welche wissenschaftlichen und 
künstlerischen Allotria — im besten Sinne des Wortes — neben 
dem eigentlichen Berufe von vielen unter uns gepflegt werden. 
Wie bei den aushumanistischen Lebenskreisen stam- 
menden Männern spielen nach meiner Ansicht in 
dieser Beziehung die individuelle Beaplagung und 
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die Erziehung eine viel grüfsere Rolle, als der zu- 
fülliz wenommene Bildungsweg. Auch ist auf der 
andern ‚Seite oft genug wahrzunehmen, wie unendlich nüch- 
tern die Lebensbethätigung humanistischer Kreise in und 
aufserhalb ihres Berufes sein kann. Denn jeder dieser Be- 
rufe bringt, wie auch der eines Künstlers oder Kunstge- 
lehrten, für viele so viel Handwerksmälsiges mit sich, dass 
von einer idealen Berufsauffassung oft erstaunlich wenig 
übrig bleibt. Gern nehme ich davon unter andern die Hoch- 
schulkreise aus, soweit sie selbständig forschen und nicht etwa 
blofs handwerksmiifsis die Gelehrsamkeit mühselig in Heften 
zusammenschleppen. Aber gerade die Betreiung von materiel- 
len Sorgen, die dem gebildeten Ingenieur gewöhnlich früher 
gelingt, als dem Beamten und Gelehrten, kann die Idealität 
der Lebensauffassung mindestens ebenso oft fördern, wie im 
Gegenteil das Ausharrenmüssen in beschränkten Lebensver- 
hältnissen den Idealismus leicht herabdrückt. Es kommt des- 
halb garnicht selten vor, dass die auf humanistischer Grund- 
lage stehenden Berufsarten sieh, namentlich im späteren 
Leben, sehr materielle Ergänzungen und Beschäftigungen 
suchen, ganz abgesehen davon, dass, wie schon erwähnt, das 
nüchtern Handwerksmäfßsige in jedem Beamten- und Ge- 
lehrtenberufe meist eine viel gröfsere Rolle spielt, als man 
gewöhnlich zugesteht, oder dass der Beruf selbst, wie z. B. 
bei manchen praktischen Medizinern und Juristen, statt einer 
idealen immer mehr eine kaufmännische Entwicklung er- 
fiihrt. Welche ideale Wirkung viele der bedeutendsten techni- 
schen Errungenschaften unmittelbar im Gefolge haben, davon 
giebt uns ja gerade die gegenwiirtige Gutenberg-Feier eim 
leuchtendes Beispiel, und ertreulicherweise hat gerade einer 
unserer höchsten Reichsbeamten, Graf Posadowski, dies 
bei Einweihung der Gutenberg-Halle in Leipzig kürzlich so 
treffend mit den Worten charakterisirt: 
»Als vor mehr als vier und einem halben Jahrhundert 
der grofse Vorfahre des deutschen Buchgewerbes, en 
Gutenberg, seine beweglichen Lettern erfand, ahnte er nic 5 
welehe wingestaltende Kratt seine Erfindung in sich d 
Diese Schrittzeichen stellten ein kleines, aber wichtiges u n 
von Kiimnpfern dar, welches in alle Laude nn, 
und schliefslieh die Welt erobert hat. Der Buchdrut < yon 
breitete die Schöpfungen des menschlichen E Ve Cen 
freite den. Einzelnen. aus. den l'esselu der geistigen Veren 
und brachte ihn in lebendigen Zusammenhang mit 

It und. den Fortschritten der übrisen Mensch- 
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l A die Buchdruckerpresse, den Telegraphen uni 

e M nittel hat die Technik. der Verbreitung der Civili- 
Here, den grófsten Dienst geleistet. es 
“e dom Gebiete des Geistesverkehrs Ist dureh Mitwir une 
SE et ik in den letzten 5 Jahrzehnten mehr geleistet 
d Als vielleicht in der ganzen Zeit von Homer bis zum 
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spräche on Stelle anzuführen, wo er von der Ingenieur 
gen u S i einen unmittelbaren Einfluss auf die Einigung 
kun.) ous erwartet; er sagte, nachdem vorher von den 
Dee OEC UE die Rede gewesen Wir: »Mir ist nicht bange, 
dens land nicht eins werde: unsere guten Chausse eu 
ER künftigen Kisenbahnen werden schon das ihrige 
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Doch genug der klassischen Eideshelfer aus Vergancen- 
heit und Gegenwart. 

Wenn man nun aber mit der Erfüllung jener unabwei. 
baren und uns namentlich auch durch den internationalen 
Wettkampf aufgezwungenen Forderung nach Gleiehberechti. 
sung der höheren Schulen so lange warten sollte, bis sich 
die humanistisch privilezirten Berufstände selbst in ihrer 
Mehrheit dafür aussprächen, das würde in der That so viel 
heifsen, als vom Mandarinen verlangen, sich selbst den Zopf abzu- 
schneiden, oder vom Kaufmann, sich für eine neue Konkurrenz 
zu erwärmen. Haben denn in der That Kaiser Wilhelm der 
Grofse und Bismarck so lange mit der Einführung der sozialeı 
Gesetze gewartet, bis sich die Grofsindustriellen und Land 
wirte in ihrer Mehrheit dafür erklärt haben? Sind nicht (f 


die segenreichsten Gesetze für einen Stand — oder wenig 
stens für den Staat — gegen dessen ursprünglichen Wider 


stand eingetührt worden? Gewiss soll man Sachverständige aus 
allen jenen um Staat und Gesellschaft so hoch verdienten 
Kreisen befragen, namentlich auch, um in der schultechnischen 
Retorin jener höheren Schulen ihren Rat zu berücksichtigen: 
aber die Regierungen lassen sich doch sonst nicht gern dazu 
herbei, von Sachverstündisen und Mehrheiten regiert zu 
werden; sondern sie haben selbst zu regieren und unter 
Führung erleuchteter und weitblickender Monarchen der Kultır- 
entwicklung die neuen Bahnen rechtzeitig im voraus zu ebuen 
und Widerstände von sich aus zu beseitigen, die nie und 
nunner mehr von den alten privilegirten Ständen je selbst 
aus dem Wege geräumt werden. Die heutige Zeit drängt 
aber mehr denn jede frühere! 

Freie Lutt und freies Licht für jeden hóheren Beruf ist 
eine Zeitforderung, der sieh. keine Regierung auf lange Zeit, 
geschweige denn auf die Dauer, wird widersetzen können, 
und dies um so weniger, wenn ein Adler mit so schnellem, 
seharfem und weitem Bliek über den teilweise noch dunklen 
Klüften schwebt. Darum, m. H., müssen wir uns selbst 
rühren, selbst in unserer Einflusssphäre Stellung zu dieser 
hochwichtigen Frage nehmen, die nicht nur für unsern In 
genieurberuf. sondern auch für die ganze harmonisch fort 
schreiten sollende Kultur unserer Nation wie für unsere Welt 
stellung von ausschlaxgebender Bedeutung ist. Aber nicht 
mit Prinzipien und Theorien allein lassen Sie uns fechten. 
sondern vor allem auch beweisend wit der That, in pflieht 
treuer Erfüllung der sozialen Aufgaben, die unser Kaiser als 
wleiehwichtig neben unsere Fortschritte in Wissenschaft und 
Praxis hingestellt hat. In der Mitlösung soleher Aufgaben. 
in der Beförderung »technischer Intelligenz im ganzen Landes. 
in der Schaffung solcher Wohlfahrtseinrichtungen, wie sie 
unsere Umfrage so vielseitig zutage gefördert hat, wie sie 
aber noch viel mehr und viel energischer unter uns ver 
breitet werden müssen: darin lassen Sie uns in und neben 
unserm Lebensberuf unsere Ideale suchen, ohne aber je den 
Zusammenhang mit den erofsen Errungenschaften humanisti- 
scher Bildung aus dem Auge zu verlieren! Dann wird unser 
jetzigzer Reichskanzler auch bei den deutschen Ingenieuren. 
ebenso wie bei den zur 200 jährigen Jubelfeier der Akademie 
in Berlin versammelten Herren der Wissenschaft, die tröstende 
Ueberzeugung gewinnen können, »dass noch genügende geistige 
Kraft und Macht — auch unter uns — vorhanden ist, um 
die drohende Flut der materiellen Interessen auf ihr richtizes 
Mafs zurickzudämmen«. Und dazu, dass dies wahr werde 
und wahr bleibe, dazu kann uns, Arm in Arm mit der Wissen- 
schaft, nichts mehr verhelfen als die mit Eifer und Thatkraft 
befolgte kaiserliche Mahnung: 

»Wenden Siesich mit aller Kraft den grofsen wirt 
schaftlichen und sozialen Aufgaben zu!« 


Verein für Eisenbahnkunde. 


Sitzung vom 10. April 1900. 


Hr. Inzenieur Zacharias sprieht über ein Ge Unter- 
r. r ... * 1 » «d "d H > n. 
leitungssystem für elektrische Strafsenba int 2 
ee "beleuchtet zunächst deu heutigen Stand der a 
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Teilleiter ar in Paris, von Schuckert auf einer Versuchs 
und Vuillemnier 1 ; 


strecke in München und von Stendebach auf der Leipziger 
Gewerbe-Ausstellung im Jahre 1897. 

Alle diese Anordnungen unterscheiden sich lediglich durch 
die Bethätigung und Einrichtung der Vorrichtungen, welehe 
zur Verbindung des stromführenden Kabels mit den Kontakt- 
knöpfen dienen. Je einfacher nach dieser Richtung die An- 
ordnung, desto billiger und dauerhafter würde sie ın Her- 
stellung und Betrieb sein. Solche Vorzüge weise die Stende- 
bachsehe Anordnung auf, über welche man sich auf dem 
Elektrotechniker-Kongress zu St. Petersburg dahin ausge- 
sprochen habe, dass sie allen an eine gute Unterleitung zu 
stellenden Anforderungen voll und ganz entsprüche. 

Der Vortragende beschreibt diese Anordnung. welche dem- 
nächst in einem deutschen Seebade in Betrieb kommen E 
eingehend an der Hand zahlreicher in Lichtbildern vorgeführ 
ter Konstruktionszeichnungen. 

An deu Vortrag schloss sich eine lebhafte Beaprechung, 
in der von einer Seite Bedenken gegen die geplante kon 
struktion des Schlitzkanales ausgesprocheu wurden. 
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mit sehr geringer Zuverlässigkeit ermitteln. 


Band XXXXIV. Nr. 26. 


Zum Schluss der Sitzung regte Hr. Wedding unter Hin- 
weis auf die bei den hiesigen elektrisch betriebenen Strafsen- 
bahnen durch starken Schneefall verursachten empfindlichen 
Verkehrsstórungen die Frage an, wie hier Abhülfe geschaffen 
werden kónne. Diese Frage wurde von Hrn. Eisenbahndirektor 
Bork eingehend besprochen und führte zu dem Ergebnis, dass 
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der von Hrn. Wedding vorgeschlagene elektrische Antrieb 
sämtlicher Wagenachsen (auch bei den Anhüngewagen) an 
sich wohl geeignet sei, Abhülfe zu schaffen, indessen bei An- 
wendung des Äkkumulatoren- und gemischten Systems nicht 
immer voll zur Geltung kommen könne. 
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Bücherschau. 


Schiffswiderstand und Schiffsbetrieb, nach Versuchen 
auf dem Dortmund-Ems-Kanal im Auftrage des Herrn Ministers 
der óffentlichen Arbeiten bearbeitet von R. Haack, Ingeni- 
eur und kgl. Baurat. Berlin 1900, A. Ascher & Co. 117 S. 
gr. 8° mit 31 Textfiguren und 2 Beilagen; ferner eine 
Mappe mit 47 Lichtdrucktafeln und eine zweite Mappe mit 
30 photographischen Tafeln. Preis 120 A. 

Für den Betrieb auf dem Dortmund-Ems-Kanal entstand 
die Frage: Welchen Einfluss hat die Bewegung der den Ka- 
nal befahrenden Schiffe auf Sohle und Bóschungen des Kanales, 
und welches sind die vorteilhafteste Geschwindigkeit und der 
grófste zulässige Tiefgang der Kanalschiffe? 

Diese Frage konnte nur durch Versuche gelóst werden; 
denn die Bewegungen des Wassers und der zu überwindende 
Widerstand beim Fortbewegen der Schiffe lassen sich, trotz 
langer sorgfältiger Forschung, bislang für unbegrenztes Wasser 
nur annähernd, für flaches und seitlich begrenztes Wasser nur 
Durch die zur 
Lösung der genannten Fragen angestellten Versuche haben 
zugleich viele an sich längst bekannte Erscheinungen in dem 
Verhalten der Schiffe unter gewissen Umständen und Verhält- 
nissen in ganz überraschender Weise ihre Erklärung gefunden, 
und es scheint sich ein Weg zu öffnen, auf welchem mit 
Hülfe weiterer Versuche die Erkenntnis des Schiffswiderstandes 
und seine Ermittlung durch theoretische Berechnung möglich 
ist. Das vorliegende Werk bietet darüber, hergeleitet aus 
den sehr umfangreichen Versuchen auf dem Dortmund-Ems- 
Kanal, neue Anschauungen und die Entwicklung einer Theo- 
rie des Schiffswiderstandes, deren Richtigkeit für den ge- 
nannten Kanal die Lichtbilder und Zeichnungen beweisen. 

Ueber den Inhalt der einzelnen Abschnitte des Werkes 
möge hier das Nachstehende kurz mitgeteilt werden. 

Die Einleitung behandelt die Veranlassung zu den Ver- 
suchen und giebt einen gedrängten Ueberblick über mannig- 
fache, seit Jahrhunderten angestellte Bemühungen um die Er- 
mittlung des Schiffswiderstandes. 

In Abschnitt I werden die Vorbereitungen zu den Ver- 
suchen, der Arbeitsplan und die an die dafür eingesetzte 
Kommission gestellten Fragen besprochen. Die Versuchs- 
strecke wird beschrieben und eine Uebersicht über die zahl- 
reichen, zumteil neu konstruirten Apparate gegeben. In Ab- 
schnitt II werden Abmessungen, Form und Einrichtung der 
Versuchsschiffe mitgeteilt. In Abschnitt III wird der Beginn 
der Versuche und die Art ihrer Durchführung beschrieben. 
Abschnitt IV enthält die Versuchsergebnisse und die Folge- 
rungen daraus, als Ermittlung der Zugkräfte bei verschiedenen 
Schiffen, Tiefgängen und Geschwindigkeiten. 

Die Zahl der Photographien zur Festlegung der Ergeb- 
nisse beträgt 2000. Sie wurden zur Anfertigung der Licht- 
druckbilder in Tafelband I benutzt und nach ihnen die Zeich- 
nungen zu den Photolithographien in Tafelband II angefertigt. 
Die Hauptergebnisse der Tafeln sind in 6 Tabellen zusammen- 
gestellt, in denen die Angaben über die einzelnen Schiffe und 
die aus ihnen gebildeten Schleppzüge getrennt von einander 
gemacht sind. 

Von besonderer Bedeutung sind die in den Tabellen und 
in dem Werk aufgeführten und beschriebenen Erscheinungen, 
namentlich die Wasserbewegungen und Strömungen, die sich 
um das in dem begrenzten Wasser fortbewegte Schiff bilden. 
Ihr Einfluss auf das Kanalbett wurde durch vielfache, auf 
einer der Tabellen wiedergegebenen Peilungen festgestellt, und 
danach ein Teil der an die Kommission gestellten Fragen be- 
antwortet. Diese Strömungen sind besonders wichtig für die 
Ermittlung des Schiffswiderstandes. Sie sind die Ursache der 
Senkung des Wasserspiegels im Bereich des fahrenden Schiffes, 
und die Stärke der Strömung steht zu der Gröfse dieser 
Senkung in einem bestimmten Verhältnis, wie dies aus den 
Tafeln und den Textfiguren hervorgeht. 
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In Abschnitt V wird erläutert, dass die zur Fortbewegung 
der Schiffe im Kanal erforderliche Kraft lediglich aufgewendet 
werden muss zur Ueberwindung der Reibung, durch welche 
das an dem Schiffskörper entlang strömende Wasser in seinem 
Laufe verzögert wird. Auf dieser Grundlage und den im Ab- 
schnitt IV aufgeführten Versuchsergebnissen wird eine Theorie 
des Schiffswiderstandes aufgestellt, und es werden dafür 3 For- 
meln entwickelt, in denen die Wasserverdrängung und die 
Geschwindigkeit des Schiffes, die von dem letzteren bewegte 
Wassermasse, deren Geschwindigkeit von vorn nach hinten, 
ein Erfahrungskoéffizient und das spezifische Gewicht des 
Wassers zur Berechnung des Schiffswiderstandes dienen. Das 
hierbei anzuwendende Verfahren wird durch Beispiele erklärt 
und die für den Dortmund-Ems-Kanal dazu erforderlichen 
Koeffizienten, die Mittel zur Bestimmung der Einsenkungen 
usw. angegeben. 

Die Art der Widerstandsberechnung berücksichtigt die 
Form des Schiffes vollständig; aufserdem aber auch die Lage, 
welche die Mittellinie zu derjenigen des Kanales einnimmt. 
Die in den Tabellen gegebenen, nach der Widerstandstheorie 
für die Versuchsschiffe berechneten Zugkräfte stimmen an- 
nähernd mit den durch das Dynamometer gemessenen über- 
ein. Die dabei vorkommenden Abweichungen erklären sich 
durch die Verschiedenheit der Umstände, z. B. der Wasser- 
stände usw., durch welche die Versuche beeinflusst wurden. 

Am Schluss des Abschnittes wird angedeutet, dass der 
Schiffswiderstand im freien Wasser nach denselben Formeln 
berechnet werden kann; es bedarf aber zur Ermittlung der 
dazu erforderlichen Koöäffizienten noch eingehender Versuche. 

Die Beantwortung der an die Kommission gestellten Fra- 
gen giebt, neben den Angaben über die zulässige Geschwin- 
digkeit bei Tiefgängen der Schiffe von 1,75 und 2 m, nütz- 
liche Winke für die Schiffahrt auf dem Kanal. 

Abschnitt VI bringt Vorschläge für den Bau von Kanal- 
schiffen und ihre Ausrüstung, wobei auf den bedeutenden 
Verlust an Kraft durch den Slip der Schrauben und auf den 
Nutzen der Anwendung von 2 Schrauben bei der Schiffahrt 
auf Kanälen besonders hingewiesen wird. 

Zum Schluss werden in Abschnitt VII die Mängel be- 
sprochen, die sich im Laufe der Versuche an der Art ihrer 
Ausführung, an den Apparaten usw., zeigten, und einige Ver- 
besserungen an den letzteren für etwa auszuführende weitere 
Versuche empfohlen. 

Die Haackschen Versuche können verglichen werden mit 
den sogenannten Tankversuchen, nur dass dabei Schiffe in 
natürlicher Gröfse und als Tank der Dortmund-Ems-Kanal 
zur Verwendung kam. Dadurch wurde es möglich, viele 
höchst wichtige Erscheinungen, namentlich die Strömung des 
Wassers in der der Bewegung des Schiffes entgegengesetzten 
Richtung, die Senkung des Wasserspiegels und damit auch 
die Senkung des fahrenden Schiffes usw. genau zu verfolgen und 
zu messen, was bei Tankversuchen mit Schiffsmodellen in 
stark verkleinertem Mafsstabe nicht mit solcher Schärfe mög- 
lich ist. Durch diese feinen Beobachtungen und genauen 
Messungen haben viele bislang noch ganz dunkle und unklare 
Erscheinungen ihre Erklärung gefunden. So ist es jedem 
Flussschiffer und Flusslotsen längst bekannt, dass ein Schiff zum 
Fahren eine ziemlich viel gröfsere Wassertiefe nötig hat, als 
der Tiefgang des Schiffes beträgt, und zwar umsomehr, je 
gröfser die Geschwindigkeit ist. Man sagt dann: das Schiff 
saugt sich weg. Wir wissen jetzt aus den Versuchen von 
Haack, dass dieses »Wegsaugen«, der sogenannte »Sog« 
lediglich durch die Senkung des Wasserspiegels hervorgerufen 
wird, und wie sich diese Senkung bezw. die zum Befahren 
erforderliche gröfsere Wassertiefe berechnen lässt. 

Es ist ferner eine allgemein bekannte Thatsache, dass 
Schiffe, die in unbegrenztem Wasser tadellos manövriren, oft 
in einem flachen und schmalen Fahrwasser $ehr schwer zu 
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steuern sind und nicht selten Veranlassung zu Havarien 
geben. 

Wir wissen jetzt, dass schlechtes Steuern, »Aus dem 
Ruderlaufen«, das Absetzen vom Ufer, die Schwierigkeit des 
Steuerns bei Begegnungen und beim Befahren von Kurven 
usw. sich aus der Einsenkung erklären. Wir wissen jetzt 
ferner, dass die bekannte Gefahr eines Zusammenstofses beim 
Ueberholen — d.i. beim Fahren von Schiffen in gleicher 
Richtung parallel neben einander — lediglich aus dem Grunde 
so grols ist, weil die Senkung des Wasserspiegels zwischen 
den Schiffen gröfser ist als zwischen ihren Aulsenflächen und 
den Ufern, und dass dadurch ein hydraulischer Ueberdruck 
entsteht, der die Schiffe zusammentreibt. 

In unbegrenztem Wasser beeinflusst die einseitige Senkung 
des Wasserspiegels die Schiffe beim Drehen im Kreise, beim 
Steuern im Seegang usw. | 

Die Unkenntnis der Ursache dieser Erscheinungen hat 
sicherlich schon oft zu Zusammenstöfsen und auch oft zur 
falschen Beurteilung derselben geführt. Das Studium des 
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vorliegenden Werkes kann daher nicht genug empfohlen 
werden. 


Die hier niedergelegten Versuchsergebnisse sind von 
gröfstem Wert; es ist aber im Interesse der weiteren For. 
schung über das Wesen und Mafs des Schiftswiderstandes 
eine Fortsetzung der Versuche in andern Gewässern — und 
namentlich auch in freiem Wasser — sehr erwünscht. 


Der preufsische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
sich durch die Bewilligung der Mittel zur Anstellung der Ver- 
suche ein grofses Verdienst erworben, nicht 'allein um die 
Schiffahrt auf Flüssen und Kanälen, sondern auch um die Se 
schitffahrt. Hrn. Haack aber, dem die Lösung der Aufgabe nie, 
sind die beteiligten Kreise, in denen der Wunsch und das Be 
dürfnis nach Vervollkommnung der Kenntnisse auf dem vor 
liegenden Gebiete allgemein bestehen, für die überaus sorg 
fältige und sachgeinäfse Ausführung der Versuche zu beson 
derem Danke verflichtet. 


Middendort. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


1echanische Aufbereitung der Golderze und 
Von Blömeke. Schluss. 
Anreicherung und Aus- 
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scheidung in Afrika. 
Beleuchtung. 


Report of the National Electric Light Association Com- 
ınittee on the photometric value of are lamps, (El. World- 
Eug. 2. Juni 1900 S. 824,260*) Der bei den beschriebenen Bogenlampen- 

esser ist oberhalb und unterhalb des Licht- 


prüfungen verwendete Lichtin | 
geln ausgestattet, die drehbar sind und auch die nach 


n Liehtstrahlen auf den Lichtinessschirm werfen. 
s ist deshalb ruhiger und weniger von dem 
Wandern des Krater abhängig. Es wurden Bogenlampen mit einge- 
gehlossenem Liehtbogen und innerer Opalglocke für 110 V E 
sowohl ohne áufsere Glocke als auch mit &ufserer Klarglas- oder äufserer 
Opalglocke gmessen, Wiedergabe der Messergebnisse in Tabellen und 
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bogens mit Spie 
oben und unten fallende 
Die Beleuchtung des Schirme 


mit Aufsenzündung. (Journ. Gasb.-Wasserv. 

Der in Zeitschriftenschau v. 13. Mai 1900 er- 
wälınte Gasglühlicht-Laternenhahn ist dadurch BOB) u Ge 
er gegen Vor- und Rückwärtsbewerunk besser gesichert und pius 
senkrecht angeordnet ist. Es wird durch die Anordnung der une ee 
über dem Hahn erreicht, dass in die Hauptleitung kein Gas tritt, bevor 
die Zündtlamme bis zur Brenneröffuung gelangt ist. 


Bergbau. 


ktrische Förderanlage der Aktien-Gesellschaft 
in Thiede bei Braunschweig. Von Hoppe. (Glück: 
900 S. 490/201*) Die Anlage besteht aus einer Doppel- 
deren Welle nach beiden Seiten über die Aufsenlager 
lüugert ist und auf den Verlängerungen die Anker vou 2 Neben 
wd Ge toren trügt. Das Kraftwerk  übertage enthält vorläufig nur 
u. .lussdynaimo von 65 KW bei 500 V und 650 Min.-Umdr., 
m Sen le Pufferbatterie ständig parallel geschaltet ist. Die Antrieb- 
f ie Ims ist eine liegende Verbundmaschine mit Kinspritzkonden- 
gece E ] leistet bis zu 90 PS bei 6 Atin Eintrittspannung und 
ade N ge Besondere Sorgfalt ist der Geschwindigkeitsregelung, 
I M GH nd den Bremsvorrichtungen gewidmet. Die Abnahme- 
se ln ergeben: dass die Anlage allen Anforderungen in vor- 
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die Anordnungen in Kraftwerkbetriebeu, die eine Ersparnis an Schmier- 
und Brennstoffen ermöglichen sollen. 

Die vereinigte Dampf- und Kaltdampfmaschine eiu 
und jetzt. Von Mewes. (Dingler 9. Juni 1900 S. 357.59) Berich 
über 2 ältere Kaltdampfmaschinen, von denen die eine vor ungefähr 
50 Jahren von du Trembley als Schiffsmaschine gebaut rd. 19 PS bei 
32 Min.-Umdr. leistete. Sie wurde mit Aetherdampf von UU, Atm 
und Wasserdampf von 134 Atm Ueberdruck betrieben. Der Wasser- 
dampfeylinder hatte 650 min, der Aetherdampfeylinder 500 mm Dur. 
der gemeiuschaftliche Kolbenhub betrug 750 mm. Die Maschine ver 
brauchte 1,11 kg Kohlen für die PS-Std, bei rd. 75 pCt Erspamis 
gegenüber dem Kohlenverbrauch der Wasserdampfmaschine allein. Die 
zweite derartige Maschine leistete 50 PS und diente zum Betrieb vinet 
Glaswarenfabrik, Vergleich mit der neuen Maschine von Bebrend und 
Zimmerinann. 

Calorimétrie graphique de la machine à vapeur. Von 
Kraufs. (Rev. mée. 31. Mai 1900 S, 562 59*) Allgemeine Beziehungen 
zwisehen Jndikator- und Entropiediagramim, Vergleich zwischen der 
Expansionslinie des Dampfes in der Damptmaschine und der Mariott 
schen Linie. Aufzeichnung dea Entropiediagrammes einer ausgeführt 
Dampfmaschine. Bestimmung des Einflusses der Cylinderwandunzt 
anhand des Fntropiediagramınes. Ableitung einiger Hauptgröfsen der 
mechanischen Wärmetheorie aus dem Entropiediagramm. 

Boiler explosion near Bolton. (Engng. s. Juni 1900 S. 766 
Verhandlung des Board of Trade über eine Kesselexplosion, die auf zu 
hohen Dampfdruck und zu grofse Abnutzung zurückgeführt wird. 

Accidents des chaudières à vapeur. Von Sinigaglia 
Forts. (Rev. mée 31. Mai 1900 S. 517,38*)  Aussteifungen ebeuer 
Kesselwände und zugehörige Berechnungen. Die Mannlöcher und deren 
Randaussteifungen. Flammrohre mit Aussteifungen. Foxsche und au: 
dere Wellrohre. Schultz-Kuaudtsche Kessel mit Morison- Wellrohren. 
salloway-Rohre als Flammrohraussteifungen. Tafeln über die Blechdicken 
von Flammrohren, nach der Bachschen Formel berechnet. Forts. folgt. 

Boothman's feed-water filter. (Engng. s.Juni 1900 S. 74^ 19" 
Der filtrirende Stoff befindet sich in besonderen bronzenen Siebeylindern. 
die behufs Reinigung nach Lösung weniger Schrauben entfernt werden 
können. 

Experiments on the flow of water in the six-foot steel 
and wood pipe line of the Pioneer Electric Power Company. 
at Ogden, Utah. Second serfes. Forts. (Proc. Am. Soc. Civ, Euz. 
Mai 1900 S. 5985,99) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau 
v. 31. März 1900 erwähnten Vortrage von Marx, Wing und Hoskins. 

Eine neue Ausführungsform der schnelllaufenden 
Dampfmaschine der Ball Engine Company in Erie. (Prakt. 
Masch.-Konstr. 7. Juni 1900 S. 91;92*) Beschreibung der Sehmiervor- 
richtung einer eingekapselten liegenden Masehine von einer der in Zeit 
schriftenschau v. 13. Mai 99 erwähnten Maschinen der Ball & Wool 
Co. ähnlichen Bauart. | 

Prime movers at the Paris exhibition. I. 
1900 S. 579.80) Die Ausstellung der Firma Ganz & Co., 
Angaben über die zum Betrieb einer 1200 KW Drehstromadynamo dien 
1900 PS Dainpfinaschine von L. Lång, Budapest, und die Ausstellunz 
von Frauco Tosi & Co., Legnano, werden kurz beschrieben. 


(Eugzineer 5. Juni 


Budapest, mit 
ende 


Druckerei. 


Elektrozravüre. Von Rieder. (Bayr. Ind.- u. (Gen, BI. 9. Jum 
1900 S. 150/832*) Das Vervielfültigungsverfahren beruht auf der Zer 
setzenden Wirkung des elektrischen Stromes. Als Klektrolyt dient eme 
Aummonininchloridlösung, in die ein Gipsblock mit dem zu ätzenden 
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Relief, die Reliefseite nach oben, eingetaucht wird. Unter dem Gips- 
block, der mit seinen Poren den Elektrolyten ansaugt, befindet sich als 
Kathode eine Drahtspirale; auf dem Block liegt als Anode eine Stahl- 
platte. Bei Stromschluss scheidet sich an den Stellen, wo die Platte 
mit dem Gipsrelief in Berührung steht, Chlor aus, das mit dem Elsen 
eine in Lösung gehende Chlorverbindung bildet. Entsprechend der 
fortschreitenden Aetzung sinkt die Stahlplatte nach und der Prozess 
ist vollendet, wenn alle Punkte der Plattenoberfläche init dem Relief 
in Berührung gekommen sind. Bei dem Verfahren muss das Gips- 
modell von Zeit zu Zeit gereinigt werden; die hierzu dienende Maschine 
ist kurz dargestellt. 


Eisenbahnwesen. 


Die Exportausstellung in Philadelphia 1899. Vou Knolle 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 8. Juni 1900 S. 569:77* n. 15. Junt 1900 
S. 385/90%) Nach einer Besprechung des Zweckes, des Erfolges und 
der allgemeinen Anordnung der Ausstellung, wird eine Reihe von Aus- 
stellungsgegenständen dargestellt. Lokomotiven der Richmond Loco- 
motive Works und der Baldwin Locomotive Works in Philadelphia; 
Eisenbahn-Schlafwagen und Lastwagen; Goodwin-Kippwagen; Kupp- 
lungen; Schienenverbindungen und Schienenbefestirungen; Benzin- und 
Dampfkraftwagen; Dampfmaschinen und Dainpfkessel. Verschiedene Ma- 
schinenteile. 

French railways and their work. Le chemin de fer de 
Paris-Orleans. Von Rous-Marten. VII (Engineer 5, Junt 1900 
S. 580/82*) Die Schnellzugmasehineu der Paris-Orleaus-Bahn. Die Zug- 
reschwindigkeiten. Bericht über eilne Versuchsfahrt von Paris nach 
Bordeaux und zurück. 

The Copper Range R. R. in the north of Michigan penin- 
sula. (Enz. News 31. Mai 1900 S. 354,55*) Die 66 km lange Bahn ver- 
bindet das in dem Kupferbergwerksbezirk gelegene Range Junetion mit 
Houghton, einem Hafen am Oberen See. Die Bahn überschreitet mehrere 
Flussthäler von beträchtlicher Tiete. Zu diesem Zwecke mussten 
3 Eisenbrücken und 3 Holzbrücken errichtet werden. Eingehende Be- 
schreibung der Strecke und des rollenden Materials. 

Reisebeobachtungen auf englischen Eisenbahnen. Von 
Stilckel. Schluss. (Zentralbl. Bauv. 16. Juni 1900 S. 281/86*) Die 
Grofse Zentralbahn: ihre Entwicklung, die Anlage der Bahnlıöfe, das 
Gebiet der Bahn, die Ausstattung des Wagenparkes. Allgemeines üher 
englische Betriebsmittel: die Einrichtung der Wagen, der Verkehr in 
den einzelnen Wagenklassen, die Lokomotiven, die selbstthiütize Mittel- 
kupplung der Nordostbahn, die Kettenkupplunzen der Güterzüre. 

Locomotive engines at the Paris exhibition. (Engineer 
8. Juni 1900 S. 585/56* mit 1 Taf.) Nach einigen Angaben über die 
geschichtliche Ausstellung des Transportwesens folgt eine allzeineine 
Beschreibung der in Vincennes ausgestellten heutigen Lokomotiven. 
Etwas eingehender wird die von James Holden konstrutrte schwere Sehnell- 
zuglokoimotive der Great Eastern Railway mit Feuerung für tlüssize 
Brennstoffe besprochen. Bei den Lokomotiven aus Frankreich, Deutsch- 
land, Oesterreich, Ungarn und der Schweiz sind nur kurze Bemerkun- 
gen über das Aussehen und die Werkstattarbeit gemacht und eine Ab- 
bildung der Steuerung hinzugefügt. 

Serrure de sùreté pour voitures de chemins de fer. Von 
Sauvagre. (Bull. d’Encour. Mai 1900 S. 727/29*) Mittels des dar- 
restellten Sicherheitschlosses für Eisenbahnpersonenwagen lässt sich die 
Thür von aufsen und von innen Öffnen. Der äufsere Drücker ist an 
der Schlossachse scharnirarti befestigt und füllt bei geschlossener 
Thür durch sein Eigeugewicht in einen Spalt einer das Ende der Schloss- 
achse umfassenden Hülse. 
so wird die Achse mittels eines Knopfes soweit aus der Hülse heraus- 
geschoben, dass der äufsere Drücker aus der Verriegelung gelöst ist, 
und dann die Achse mittels des inneren Drückers gedreht. 

The Waverley station, Edinburgh. Schluss. (Engng. 
8. Juni 1900 S. 743*) Kurze Angaben über die Fufsgängerbrücken 
und das Bahuhofsgebáude. S. Zeitschriftenschau v. 10. März 1900. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Formeln für Stófse von Blechtrügern. Von Schubert. 
(Zentralbl. Bauv. 13. Juni 1900 S. 279*) Die Zahl der Niete, die 
gröfste Beanspruchung der Niete für verschiedene Fülle. Die Formeln 
vernachlässigen den Einfluss der Querkraft. 

Special bridge and viaduct construction in Westeru 
Pennsylvania. III. (Eng. Rec. 2 Juni 1900 S. 516/18*)  Eiuzel- 
heiten der Fort Ferry-Brücke. 

Working swing bridges by electricity. (Engineer 8. Juni 
1900 S. 583/84*) Darstellung und kurze Besprechung der elektrisch 
betriebenen Bewegungsvorrichtungen einiger amerikanischer Drehbrücken: 
Drehbrücke über den Saint Louis-Fluss bei Duluth, über den Mississippi 
bei Davenport, über den Passaic -Fluss bei Newark, die Charlestown- 
Brücke in Boston, die Hamilton avenue-Brücke in Brooklyn, die Fuller- 
ton avenue-Brücke in Chicago, die Hubbrücke in Middletown. Die 
elektrische Kontaktvorrichtung für die Zuleitung des Lichtstromes bei 
den durch Dampf betriebenen Drelibrücken in der Third avenue und 
Willis avenue in New York. 


Soll die Thür von innen geöffnet werden, 


Elektrotechnik. 


Die maschinelle Einrichtung des Flektrizitätswerkes 
der Strafsenbahu zu Le Puy in Frankreich. (Prakt. Masch.- 
Konstr. 7. Juni 1900 8.90/91 mit 1 Taf.) Auszügliche Wiedergabe 
des in Zeitschriftenschau vom 8. Juni und 8. Juli 99 erwähnten Auf- 
satzes in Portef. con. mach. 

The New York works of the Western Electric Company. 
(El. World- Eng. 2. Junt. 1900 S. 827/41*) Das im Herzen von New 
York gelegene Fabrikgebiüude, das hauptsächlich zur Herstellung von 
Telephonen dient, bedeckt ein  winkelfórmiges Grundstück von etwa 
87 und 78 m Seitenlänge und rd. 45 m Tiefe, Der gröfste Teil des 
Gebündes hat 10, ein kleinerer Teil 3 und ein anderer 13 Stock- 
werke. Das elektrische Licht- und Kraftwerk umfasst vier 350 KW- 
Gleichstromdynamos von 120 V Spannung, die von stehenden Corliss- 
Verbundmaschinen mit 150 Min.-Umdr. unmittelbar angetrieben werden. 
Darstellung des Kabelwerkes und der Werkstätten, des Betriehsganges 
und der Erzeugnisse. 

The La Bella power plant, Goldfield, Colo. (Eug. Rec. 
2. Juni 1900 S. 518/20*) Das Gebäude des Kraftwerkes bedeckt 
30,5 x 27,5 m Grundfläche. Die Kesselanlage umfasst 6 Babcock 
E Wilcox-Kessel für je 250 PS, die Dampf von 11 Atm erzeugen. 
In dem Maschinenraum stehen 3 Dampfdynamos, bestehend aus je 
einer 1000 pferdigen Verbundmaschine mit 450 nnd 1000 mm Cyl.-Dmr. 
und 915 mm Hub und eiuem Dreiphasen-Stromerzeuger von 750 KW 
bei 6600 V und 122 Min.-Umdr. Die Dyuamo ist zwischen den Cy- 
lindern der Dainpfinaschine aufgestellt. 

The electrica] equipment of tall building. Von Bolton. 
(Eng. Magaz. Juni 1900 S. 381,90*) Es werden die Gesichtspunkte 
besprochen, nach denen die elektrischen Beleuchtungs- und Aufzurs- 
anlagen für sehr hohe Gebäude zu entwerfen und auszuführen sind. 
Zur Erläuterung der Verhältnisse wird sodann die elektrische Anlage 
des Gebäudes von R. G. Dun in New York beschrieben. 

Ueber dfe Ladung von Akkumulatoren bei konstanter 
Spannung. Von Heim. Forts. (Elektrot, Z. 14. Juni 1900 S. 487/91) 
S. Zeitschrifteuschau v. 23. Juni. Bericht über nachträgliche Versuche. 
Schluss folgt. 

At the Paris exposition. Champ de Mars power statíons. 
(Kl. World-Eng. 2. Juni 1900 8. 814/16*) Darstellung einzelner Ma- 
sehinensätze aus der belgischen, schweizerischen und französischen 
Abteilung. 

Ferranti open type rheostates. (El. World-Eng. 2. Juni 1900 
S. 541*) Die Bauart der offenen Widerstandschalter ähnelt den stehen- 
den Zellenschaltern. Ein mittels Spindel und Handrad bethätigter Kon- 
taktschlitten gleitet auf den senkrecht über einander angeordneten 
Kontaktstücken, an welche die luftig aufzgespannten Widerstandsdrühte 
unmittelbar angeschlossen sind. Die Schalter werden für Stromstärken 
von 4 his 75 Amp, für Widerstände von 100 bis 0,5 Ohm, mit 50 
bis 130 Stufen und bis zu 600 V Spannung hergestellt. 

Ueber die Zerlegung des oszillirenden Feldes des Ein- 
phasenmotors in Drehfelder. Von Eichberg. (Elektrot. Z. 
14. Juni 1900 S. 484/87*) Die das scbwiugende Feld erzeugenden 
Amperewindungen werden in zwei gleiche Hältten zerlegt uud zwei 
Windungssysteme mit senkrecht auf den ersteren stehenden Achsen zu- 
gefügt. Die Anzahl der wirksamen Amperewindungen ist dadurch nicht 
verändert worden. Die nunmebr cingetretene Gestaltung der Dreh- 
felder, des seheinbaren Widerstandes, des Drehmomentes uud der 
Schlüpfung wird anhand von Schanlinien ermittelt. 


Erd- und Wasserbau. 


Self-propelling hydraulic dredge for the Mississippi 
river. (Eng. News 31. Mai 1900 S. 355/57* mit 1 Taf.) Das mit 
Seitenrädern ausgerüstete Fahrzeug hat 58,5 m Länge, 21 m Breite und 
rd. 2,10 m Tiefgang. Die Kreiselpumpe für das Bazgerrohr wird an- 
getrieben von einer liegenden Zwillingsverbundmaschine [n Tandem- 
anordnung mit 400 und 660 mm Cyl.-Dmr. und 510 mm Kolbenhub, 
jedes der beiden Schaufelräder von 6,4 m Dmr. von einer eincylindrigen 
Maschine mit 560 mm Cyl.-Dmr. und 1825 mm Kolbenhub. Der Be- 
triebsdampf von 12,3 Atın Ueberdruck wird in 7 Cylinderkesseln erzeugt. 
Zu Beleuchtungszwecken ist eine Dampf-Dynamomaschine aufgestellt. 
Bericht über die Ahnahmeversuche. 

Entwurf zur Regulirung der Oder von Tworkau bis 
Ratibor. Von Kinel. (Zentralbl. Bauv. 16. Juni 1900 S. 281/83) 
Gutachten der Königlichen Akademie des Dauwesens über die Folgen 
eines etwaigen Hochwassers auf die Ortschaften Ratibor und Plania 
und über'die Verbesserung der Vorflutverhültnisse dieser beiden Ort- 
schaften. 

Die Wiener Verkehrsanlagen im Jahre 1899, (Z. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 15. Juni 1900 S. 3292,94) Auszug aus dem Be- 
richt und Rechnungsabschluss der Kommission für Verkehrsanlagen in 
Wien für das Jahr 1899 betreffend die Arbeiten an der Wiener Stadt- 
bahn, die Wienfluss-Regulirung, die Hauptsainmelkanäle zu beiden 
Seiten des Donaukanales und die Umwandlung des Donaukanales in 
einen Handels- und Winterhafen. 

The construction of the Turchino tunnel. 
2. Juni 1900 S. 524*) 
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steuern sind und nicht selten Veranlassung zu Havarien 
geben. 

Wir wissen jetzt, dass schlechtes Steuern, »Aus dem 
Ruderlaufen«, das Absetzen vom Ufer, die Schwierigkeit des 
Steuerns bei Begegnungen und beim Befahren von Kurven 
usw. sich aus der Einsenkung erklären. Wir wissen jetzt 
ferner, dass die bekannte Gefahr eines Zusammenstofses beim 
Ueberholen — d.i. beim Fahren von Schiffen in gleicher 
Riehtung parallel neben einander — lediglich aus dem Grunde 
so grofs ist, weil die Senkung des Wasserspiegels zwischen 
den Schiffen grófser ist als zwischen ihren Aufsenflächen und 
den Ufern, und dass dadurch ein hydraulischer Ueberdruck 
entsteht, der die Schiffe zusammentreibt. 

In unbegrenztem Wasser beeinflusst die einseitige Senkung 
des Wasserspiegels die Schiffe beim Drehen im Kreise, beim 
Steuern im Seegang usw. 

Die Unkenntnis der Ursache dieser Erscheinungen hat 
sicherlich schon oft zu Zusammenstófsen und auch oft zur 
falschen Beurteilung derselben geführt. Das Studium des 
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namentlich auch in freiem W 


Der preufsische Herr Mini 
sich durch die Bewilligung dk 
suche ein grofses Verdienst 
Schiffahrt auf Flüssen und K 
schiffahrt. Hrn. Haack aber, 
sind die beteiligten Kreise, i 
dürfnis nach Vervollkommn& 
liegenden Gebiete allgemei 
fältige und sachgemüfse Au 
derem Danke verflichtet. 


die Anordnungen in Kraftwg 
und Brennstoffen ermöglich 
Die vereinigte Dj 
und jetzt. Von Meweß 
über 2 ältere Kaltdampfıg 
50 Jahren von du Trem 
32 Min.-Umdr. leistete, 
und Wasserdampf von 
dampfeylinder hatte 6j 
der wemeinschaftliche 
brauchte 1,11 kg Ko 
gegenüber dem Kohle 
zweite derartige Mas 
Glaswarenfabrik, V 
Zimmermann. 
Calorimetrig 
Kraufs. (Rev. mé 
zwischen Indikatg 
Expansionslinie 
schen Linie. At 
Dampfmaschine 
anhand des E 
mechanischen 
Boiler 
Verhandlung 
hohen Damg 
Aceid 
Forts. (H 
Kesselwi 
Randaus 
dere \ 
Gallo 
von 
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len . ; i e P" 
(7o Relief, & ege = Tre "gë mr A = 8 von je 16 cbm/Min Leistung. Ihre Leistung 
EC <z. mæ ~ a o $ P - uf 33 cbm/Min bei einem Druck von 5 bis 10 Atm 
Tiny Rarbode de m s Km ee SW s ji 2. 7 T i em Peltonrad von 3660 mm Dmr. gekuppelten 
eier JE , Se a. 9c a-- ge zc P SS "2 è a olben von 300 mm Dmr. und 760 mm Hub. 
SX, mM oe. en , mm m a > engine. (Eng. Rec. 2. Juni 1900 S. 521/22*) 
ee, edet EE i re ee X a der Cherry Valley Iron Company zu Laetonia in 
De JE ge es Ian or Pyne (x T 30^ : n Verbund-Geblüsemaschine sind die beiden Ge- 
di d E - doc depo anda tc e E 8 " 0mm Dmr. über den Dampfcylindern von 1900 
eren, JE TERN Sonn A | — ae ge" ngeordnet. Beide Kolbenhübe betragen 1370 mm. 
M ME opes opa a a at Kolbenschiebersteuerung und arbeitet mit Ober- 
a Ee " Das Gebläse liefert bei 26 bis 28 Min.-Umdr. 
E ` . £ : ^ ` 4tlich 0,134 Atm Pressung. 
D [EI Pseud ud eed P Schiffs- und Seewesen. 
BR ani Pe ee €. eh » — e S ips Pennsylvania and class. (Engineer 8. Juni 
cd oc posit we Kam mos Die ` Lac er, LOW odes lise b i | die amerikanische Kriegsmarine sind 3 Schlacht- 
aic ut e EE a SE gedet ër en ed EL in ep. Lë : : la, New Jersey und Georgia im Bau, mit folgenden 
Án ` SEN ee, De BCE E EE ı Länge in der Wasserlinie 182,6 m, grófste Breite 
ES". reg Dee, et um 3o ^ a u^ us = 23,2 m, Wasserverdrängung 14950 t, mittlerer Tief- 
Pu e am. Euer c da ale, © MENS :ungsvermögen der Kohlenbunker 1940 t, gröfste in- 
aou Ge EMEN ,9000 PS, Geschwindigkeit 19 Knoten i. d. Std. 
Dix uteuenr ee uds. ee ee » nrgo steamers. Von Biles. (Engng. 8. Junt 1900 
KEE - 'rag in der Institution of Naval Architects, in dem der 
Ee ups don MES n , rrófserung der Scbhiffsmafse auf Stabilität, Festigkeit, 
Variecstered. ens bu um rm | und Betriebskosten eingehend erörtert wird. 
HM ea di De Ko ` ebe A ab »nstrated success of the submarine boat. Von 
Ei iu. quu T ET E Ing. Magaz. Juni 1900 S. 322/41*) Der Verfasser be- 
B ^ Borda Lu ue Tees 8 Laamte Entwicklung des Baues von Unterseebooten in 
quse SL eu me a : j "M. «»nnend mit dem Boot von Bushell aus dem Jahre 1771 
Due. dE ox a e E E S : rerdings von Holland gebauten Boote, deren Konstruktion 
ae Se a Be SE he Seen -= SE ist. Auch die Versuchsboote anderer Staaten 
Miss - ZE e e eg kichen, 
CUR I =. ne Em DA OG " E de , fuel-burning apparatus on a, s. Cardium. (Engi- 
S Rie I qa M ME 1900 S. 590*) Nachtrag zu dem in Zeitschriftenschau vom 
uis E E >, GEN Ge SE E e "eg ‚00 erwähnten Aufsatz. 
M ÉGAL icto D au I s r die zweckmälsigste Anbringung der Rettungs- 
BE ETT NN ens bs : . - » Bord der Passagierdampfer. (Dingler 9. Juni 1900 
t ` Grolse Paci Sh Se nd = - ri Darstellung dreler Anordnungen von Rettungsbooten. Der 
opo o Gebiet deg Ean oc. EH Së Gë pus : = -— E 4 Kapitin Bauaré vorgeschlagene auf den Schnelldampfer 
E A Sn E aa cdd T a. m i Wilhelm der Grofse« berechnete Vorschlag sieht zwei grofse 
wd E Gees Ge SC E, e ei Pr, die auf dem Vorder- und Hinterdeck unterzubringen sind 
d ku ei SE en Lë PET o ou am Untergang des Schiffes selbstthätig frei werden. Die beiden 
u BR Nd Lem: ze. v . von Mallory und Bradford Leslie erdachten Einrichtungen 
i a ee FE dd 1:- . n d » nur eine Verbesserung der Bootskrane vor, deren hebelfürmige 
: e SE dad i = 7. : "m Ker nach dem Wassersplegel zu gesenkt werden, bis das Boot 
De pi p = m me [> Tu, e _ Bee Wasser taucht. Bei der Malloryschen Anordnung sind die 
ptybo M wa = Ss SE Le re ep te wie bisher aufgehängt, bei der zweiten ruhen sie auf einer ge- 
PU GER ier eia = = E mune i ji 0 ` genen, beweglichen Tragvorrichtung, die sich während des Senkens 
NES licia da iyi u Lug. ga BEN i dreht, dass das Boot in der Gleichgewichtslage bleibt. Auch bei 
EE GE ML Ser pa en. — ei See s :eser Anordnung werden die Boote selbstthütig frei. 
pape Fi CPV mp i m... - A 
l PER ZEE u bs ee Beil- und Kettenbahnen. 
oe Nr Mosr dr wur ee usce E Hängebahnen im Gasanstaltsbetrieb. (Journ. Gasb.-Wag- 
l E 5 000 Serrare fan, ned SE serv. 9. Juni 1900 S. 441/45*) Darstellung einer Reihe neuerer Kon- 
2 n ym Eugen re Bu (z Xu. a struktionen der Berlin - Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft. 
ed reseller eier Ay aW. Das Gleis; die Wagen, insbesondere Burgmannsche Wagen mit Boden- 
NS Thir va avum mt in Reeg y : l klappe; Drehscheiben und Weichen. Die Anordnung der Hängebahnen 
RE CIR deen Eora Mr e d in Salzwedel, Brandenburg, Winterthur, Mühlh 
ur Ter dern nur wir i. N - der , s E: s ausen, Grofsenhain, 
Ae ead ee Aaen a en eui A A Eër E ürich-Schlieren und Annaberg. 
*o wird à. dn SE Be Gr une. Kë -æ SS Btrafsenbahnen. 
"E Bebe. d A aa. EE ew. un, u d The first Cuban electric railway. (El. World-Eng. 2. Juni 
„ur ES und dann Qi. A SE "Mor e e Seege, D ZC e ` 1900 S. 813/14*) Die zweigleisige Strecke mit erheblichen Steigungen 
Een; LGT SUR Bsp Due ier e Pag ist 9,65 km lang. Der Strom von 550 V Spannung wird mittels doppel- 
sed 5. Juni op ~ T SE GEB Lei E ten Fahrdrahtes und doppelter Kontaktstange zugeführt und zurückgeleitet. 
Í ` "nd di Gg Lise be, ` j .. Gew.- Das Kraftwerk enthält 2 Maschinensätze, jeder bestehend aus einer 
NIS ic = o * dern ene "in "we ufendem 120 KW-Dynamo und einer 220 pferdigen Tandem-Zwillingsmaschine 
Pia SU ) W ukstange. mit 200 Min.-Umdr. 
er EE, For Bonin- — --. Ia 1 81. Mal Wasserversorgung. 
suce msia t. inen Spfer- The water works of Crisfield, Md. (E 
so es (Zentral, Bj. , Dee . ng. Rec. 2. Juni 1900 
me, Sëtze po. 8 WEE S. 528*) In dem Maschinenhaus ist eine 15 pferdige Gasmaschine auf- 
"m i viner E. MIC Mb gestellt, die einen Kompressor und eine Pumpe antreibt. Das Wasser 
pu \ " Bierentixicétrichia wird aus drei 30 bis 50 m entfernt von einander liegenden Brunnen in 
2 E - , einen Sammelbehülter gedrückt und von dort in einen Hochbehälter, 
E en von dem aus es in ein Leitungsnetz von 4,4 km Röhrenlänge fliefst. 


' 1 ODER 7 e, 
Zo Brightwood Reservoir in Washington, D. C. (Jour ; - 
:re-Stunden Kapa- Wasserv. 9. Juni 1900 S. 449) Ausführliche SE a 
„t sind. Die Fahr- schriftenschau v. 31. März 1900 erwähnten Aufsatzes in Eng. Rec 

Der Motor ist mit The preliminary alinement of thenew Croton aqueduct 
‚‚vthätigen der mecha- Von Gould. (Eng. News 81. Mai 1900 S. 357/58*) Ausführlicher 
! legt ınit 4 Fahrgästen Bericht über das beim Abstecken der Wasserleitungsstrecke angewen- 
dete Verfahren. 


Filtres dégrossisseurs pour grandes masses d'eau. 


Von 
ion. (Iron Age 31. Mai Puech. (Mém. Soc. Ing. Civ. Mai 1900 S8. 561/74*) Ausführlicher 
s Company hat in einem Bericht über Versuche mit neuartigen Kiesfiltern, die wesentliche Vor- 


:nkammer ausgeschachteten züge vor den bisherigen Sandfiltern haben sollen. 
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deutscher Ingenieure 
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670m lang, 8m breit und 7,7 m hoch. Darstellung des Bauver- 


fahrens. 

The east Boston tunnel. (Eng. Rec. 2. Juni 1900 S. 514/15*) 
Durch den Tunnel, der die beiden durch den Hafen getreunten Stadt- 
teile verbindet, führt eine Untergrundbahn von der Lewis Strafse bis 
zur Hannover Strafse, Er hat Zementmauern und ist rd. 7 m breit und 
6,25 m hoch. 

History of the Pennsylvania avenue subway, Phila- 
delphia, and sewerconstruction connected therewith. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. Mai 1900 S. 594/97) Meinungsaustausch zu dem 
in Zeitschriftenschau v. 31. März 1900 erwähnten Vortrag von Webster 
und Wagner. 

On the flow of water over dams. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. 
Mai 1900 S. 621/41*) Meinungsaustausch zu dem in Zeitschriftenschau 
v. 5. Mai 1900 erwähnten Vortrage von Rafter. 

Die Eröffnung der Klausenstrafse. (Schweiz. Bauz. 9. Juni 
1900 S. 248/52*) Kurze Besprechung der Kunststrafse über den Klausen 
von Altdorf bis Linthal vom wirtschaftlichen, militärischen und techni- 
schen Standpunkte aus. 

XI. Deutsche Fachausstellung für Strafsenbau-Mate- 
rialien in Berlin. (Baumaterialienk. 1900 Heft 10 S. 155/57*) 
Kurze Besprechung der hauptsächlichsten Ausstellungsgegenstände. 


Feuerungsanlagen. 

Neuere Ringöfen der keramischen Industrie  (Dingler 
9. Juni 1900 S. 364/70*) Die Neuerungen beziehen sich auf die An- 
ordnung der Feuerungen und besonderer Einrichtungen an gewóhnlichen 
und versenkbaren Ringöfen, an solehen mit abnehmbarer Decke und 
an Ringöfen mit zwei oder mehreren Stockwerken. Darstellung der Kon- 
struktion und des Betriebsganges einer Reihe von neueren Oefen. Heiz- 
wand und Speicherfeuerung von Haedrich. Feuerungen mit senkrecht 
stehenden Rosten von Rotten. Ehrichts Kammerofen mit Heizschächten. 
Dieseners Ringofen mit Heizwünden.  Ziegelofen von Hertrampf mit 


Nebenfüchsen. Anordnung von Lipschütz mit mittelbarer Wirkung der 
Abhitze. Durchlochte Doppelschieber für Ringöfen von Chr. Erfurth 
& Sohn. Baumanns Ringofen mit Zügen in der Aufsenwand.  Fien- 


burgs Ofen mit beweglichen Sehornsteinen. Ringofen von Bock mit 
abnehmbarer Decke. Schleichs zweistóckiger Ofen mit 3 neben ein- 
ander liegenden Kammerpaaren. 


Gasbereitung. 
den gegenwártigen Stand der Destillations- 
kokerei und deren Beziehungen zur Gasindustrie. Von 
Wiechell. (Journ. Gasb.-Wasserv. 9. Juni 1900 S. 437/39) Nach 
einer kurzen Besprechung der Lage der Gasindustrie wird der Be- 
triebsgang in einer Destillationskokerei erläutert. Sodann wird über 
die Verbreitung der Gasanstalten mit Gewinnung von Teer, Ammoniak und 
Benzol eingehend berichtet. Der Otto-Hoffmann- und der Semet-Solvay- 


Ueber 


Ofen. Die Ausbeute an Nebenprodukten aus den verschiedenen Kohlen- 
arten. Schluss folgt. 


Regenerative benches in gas works. (Engineer 8. Juni 
1900 S. 605) Auszügliche Wiedergabe eines von Slater in der jähr- 
lichen Sitzung der Western Gas Association in Chicago gehaltenen Vor- 
trages über die wirtschaftlichen Vorteile des Regenerativverfahrens. 

Telescoping a gasholder. (Engineer 8. Juni 1900 S. 605) 
Kurzer Bericht über die Vergröfserung eines Gasbehälters nach einem 
Vortrage von Somerville in der Western Gas Association. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Garhage reduction at Cleveland, O. (Eng. News 31. Mai 
1900 S. 355/59*) Die Abfälle der 400000 Einwohner zühlenden Stadt 
werden in Kästen mittels einer 14,5 km langen Bahn zu dem Werk 
geführt, wo sie mittels eines Lauf kranes entladen werden. Sie werden 
sodann mit Dampf von 5,8 Atm Ueberdruck gekocht, desinfizirt, ge- 
trocknet und gepresst. Beschreibung der Vorrichtungen und Maschinen. 

Considérations sur les divers modes de traitement des 
ordures ménagères. Von Livache. (Bull. d'Encour. Mai 1900 
S. 730/48) Die in den grofsen Städten aller Länder angewendeten 
und versuchten Verfahren zur Müllbeseitirung und Müllausnutzung 
werden einer eingehenden krtischen Besprechung unterzogen. Anhand 
der angestellten Beobachtungen kommt der Verfasser zu dem Schluss, 
dass das in New York ausgeführte Verfahren der Behandlung des Mülls 
durch Dampf unter Druck das für Paris geeignetste ist. 


Giefserei. 
The Tabor vibrating frame molding machine. (Am. Mach. 
31. Mai 1900 S. 522/23*) Die Formmaschine wird neuerdings mit 


einem Normalrahimen gebaut, der für fast alle Modelle passt. Dar- 
Stellung der neuesten Bauart dieser Maschinengattung. 
Heizung und Lüftung. 
Heating of the Indian school, Genoa, Neb. (Eng. Rec. 


2. Juni 1900 S. 528*) Die Heizanlage für 3 getrennt liegende Ge- 
bäude ist mit einer elektrischen Beleuchtungsanlage verbunden und 
verwendet den Abdampf der 30 KW-Dampfdynamo. 


Holzbearbeitung. 


Schwedische Holzbearbeitungsmaschinen. 


Von Henne. 
Z. Werkzeugm. 5. Juni 1900 S. 375/77*) 


Kurze Besprechung einiger 


| 


von J. & C. G. Bolinder, Stockholm, in Paris ausgestellter Holzbearbed. 
tungsmaschinen: Bundgatter mit alleinigem Antrieb der unteren Vor. 
schubwalzen; Bundgatter zum gleichzeitigen Schneiden zweier Stämme; 
Trenngatter; einfache und doppelte Trennkreissäge; doppelte Besäun- 
kreissüge; Pendelkreissüge. Schluss folgt. 

The Nodon-Bretonneau proceBs of seasonning and pre- 
serving timber. (Eng. News 31. Mai 1900 S, 359) Die Plankeu 
und Balken werden in hölzerne Bottiche gebracht, die mittels kupíerut 
Dampfheizschlangen erwärmt werden. Sodann wird eine Lösung von 
Bor und Soda eingefüllt und ein elektrischer Strom von 110 V Spann 
mittels Elektroden durch die Lösung geleitet. Die Hölzer werden mii 
dem negativen Pol verbunden. 


Luftschiffahrt. 


Ueber den Bau des Krefsschen Drachenfliegers Ta 
Kreta (Z. österr. Ing.- u. Arch.- Ver. 15. Juni 1900 S. 39091) li 
einem Vortrage vor dem österreichischen Ingenieur- und Architektur 
Verein berichtet der Verfasser über den Stand der Arbeiten au den 
von ihm zu erbauenden Luftfahrzeug. 


Luft. und Wasserkraftmaschinen. 


Les turbo- machines. Von Rateau. Schluss. (Rev. mée, 31. Mii 
1900 S. 539/61*) Theorie der Erscheinung des hydraulischen Widder 
und die Regelung von Turbinen mit langer Zuleitung im Anschluss an 
die Arbeiten von Michaud und Stodola: Ableitung der allgemeinen 
Gleichungen; plötzliches Oeffnen und Schliefsen der Ausflussmündune: 
allmähliches Oeffnen oder Schliefsen ohne Windkessel; allmähliche 
Oeffnen und Schliefsen mit Windkessel; kleinste Abmessungen des Wind- 
kessels; Resonanzerscheinungen; Einfluss der Erscheinung des hydrau 
lischen Widders auf die Regelung. 


Materialkunde. 


The erystalline strueture of metals. (Engineer 8. Juni 1900 
S. 605) Auszug aus einer von Ewing und Rosenhain der Royal lusti 
tution eingereichten Denkschrift über Versuche, die die Verfasser à 
stellten, um den Vorgang der Rückkristallisirung beim Ausglühen z 
beobachten, die jedoch nicht von Erfolg begleitet waren. 

Ueber die Zusammensetzung alter Mörtel. Mitteilos? 
aus der Versuchsanstalt Koning & Bienfait in Amsterdim. 
Von Bancke. (Baumaterialienk. 1900 Heft 10 S. 147/49) Die Unter 
suchung einer Reihe alter Kalk-Sand-Mörtel ergiebt, dass, entsprechen 
der herrschenden Meinung, früher mit sehr fetten Gemischen gearbei 
wurde. 

Zusammensetzung, Bereitung und Gebrauch von Mu 
Von van der Kloes. Schluss. (Baumaterialienk. 1900 Heft - 
S. 153/55*) Die Frostbeständigkeit von Trass und seine Verarbeitun? 
für Innenmauern. Der Portlandzement. Die Ausführung von Mauer 
arbeiten. Das Anhaften von Mörtel an Mauerziegeln. 

Der Einfluss der Eiseneinlagen auf die Eigensch ii 
des Mórtels und Betons. Schluss. (Schweiz. Bauz. 9. Juni 19" 
S. 245/47) S. Zeitschriftenschau v. 23. Juni 1900. 

90-ton testing machine at the Paris exhibition. Ge 
structed by the Valere Mabille Company, Mariemont, 
gium. (Engng. §. Juni 1900 S. 761*) Kurze Beschreibung ein 
Wasserdruckprüfmaschine für Zugversuche. 


Maschinenteile. 


Das exzentrische Kreisradgetriebe für 359 62” 
verhältnis 1:2. Von Herre. (Dingler 9. Juni m iu 
Das Getriebe besteht aus einem kreisförmigen Zahnrad mit Vp P 
gelegener Drehachse und einem Zahnrad von ellipsenähnlichen m is 
Die Teilrisslinie des ellipsenähnlichen Baden und die iun ns 
Kreisrades sind so zu bestimmen, dass die Summe der EE 
jeden Rades vom Drehmittelpunkt zu den Jeweiligen Ber Ent 
punkten immer gleich dem Abstand der Drehmittelpunkte E 
wicklung der zur Berechnung erforderlichen Formeln und 
rechnung eines Zahlenbeispiels. AA, 3t. yai 

The strength of gear teeth. Von Bruce. (Am. Mac ^ ek 
1900 S. 517/19*) Die Stärke der Kegelradzähne wird mit der p 
von Stirnradzühnen verglichen und ein Verfahren angegeben: vol 
dessen Abmessungen und Anzahl von Kegelradzühnen auf 
Stirnradzähnen zeichnerisch zurückgeführt werden können. 


Mechauik. van der 
Zur Frage der Abhüngigkelt der Bruchgefahr T (Zen- 
Art des Spannungszustandes. Von Berner und PES iu 
tralbl. Baue, 16. Juni 1900 S. 287) Meinungsaustausch v 
Zeitschriftenschau vom 7. April 1900 erwähnten Aufsatz von 
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ein Umdrehunf® 


Messgeräte. 


Dynamométre de rotation enregistreur. 


fangskraft 
(Rev. mec. 31. Mai 1900 S. 590/607*) Die übertragene Um nie 
gemessen, 


n einander ve 
einander verbu 


jebenen, 
1 verbun 


Von Lenevel 


wird bei diesem Dynamometer durch den Winkel 
sich 2 dicht neben einander stehende Scheiben gege 


drehen. Die geometrischen Achsen der durch Federn mit 


ist mit der ge 
Die eine Welle fest 


gskrafte Wei 


denen Scheiben fallen zusammen. 
andere mit der treibenden Riemenscheibe durch eine 
den. Die Verdrehungswinkel und dadurch die Umfan 
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auf einer Papiertrommel aufgezeichnet. Das Messgerät ist mit einem 
Umdrehungszähler versehen, zu dem häufig noch ein Umdrehungs- 
zeiger kommt. Durch eine kleine Aenderung kann die Vorrichtung 
auch zur Untersuchung des Einflusses verschiedener Schmiermittel auf 
die Reibung von Lagern benutzt werden. Ergebnisse der Versuche an 
einer Fräsmaschine. 

The M’Innes-Dobbie indicator. (Engng. 8. Juni 1900 $8. 
748*) Bei diesem Indikator liegt die Feder ganz oberhalh des Cy- 
linders, sodass sie nicht warm wird. Alle sonst leicht heifs werdenden 
Teile sind durch Hartgummihtülsen geschützt. Der Indikator ist für 
Umdrehungszahlen bis 800 in der Minute brauchbar. 

Ueber Grubenvermessungs-Instrumente. Von Rost. (Z. 
österr. Ing.- u. Arcb.-Ver. 8. Juni 1900 S. 380/82*) Darstellung und 
Gebrauchsanweisung zweier Grubenrepetitions-Theodoliten und eines 
Höhenmessgerätes mit doppelter Wasserwage, gebaut von Rudolph und 
August Rost in Wien, sowie des Csetischen Gruben-Höhenmessgerätes 
und der Fialaschen Höhenmesalatte. 


Metallbearbeitung. 

Plan- und Revolverdrehbank. (Z. Werkzeugin. 5. Juni 1900 
S. 378/79*) Die von der Grant Machine Tool Company in Cleveland, 
Ohio, gebaute Maschine trägt einen Revolverkopf zur Aufnahme von 8 
Werkzeugen. Die Spindel kann 2 bis 100 Min.-Umdr. machen, der 
Vorschub beträgt 3/, bis 5!/} mm auf eine Spindelumdrehung. Die 
Drehbank wiegt 4550 kg. 

Drehbank zum Konischdrehen. (Z. Werkzeugm. 5. Juni 1900 
S. 377/78*) Spindelstock und Reitstock sind auf einer gemeinschaft- 
lichen, um einen senkrechten Zapfen drehbaren Platte befestigt, während 
der Werkzeugschlitten am festen Bett verbleibt. Der Uebelstand der 


gewöhnlichen Drehbank, dass bei der Herstellung von kegelförmigen . 


Körpern mit derselben Verjüngung für verschiedene Längen die Quer- 
verschiebung des Reitstockes immer wieder neu eingestellt werden muss, 
fällt dadurch fort. Die Maschine wird von de Fries & Co., Akt.-Ges., 
in den Handel gebracht. 

Leitspindel-Revolver-Drehbank, System Fay & Scott. 
(Prakt. Masch.-Konstr. 7. Juni 1900 S. 89/90 mit 1 Taf.) Darstellung 
der in Zeitschriftenschau v. 9. Dez. 99 erwähnten Drehbank. 

The Paris exposition. III. (Am. Mach. 31. Mai 1900 S. 
513/16*) Nach einer Besprechung über allgemeine Angelegenheiten 
wird eine Reihe amerikanischer Werkzeugmaschinen beschrieben. 
Drehbank von Pratt & Whitney. Werkzeuge, Dreh- und Schrauben- 
bünke von Alfred Herbert in Coventry, England. 

Vierspindlige Bohrmaschine mit verstellbaren Bohr- 
spindeln. (Z. Werkzeugm. 5. Juni 1900 S. 377*) Die von den Ver- 
einigten Kammerichschen Werken, A.-G., in Berlin in den Handel ge- 
brachte Maschine gestattet glelchzeitig vier Lócher in einer oder meh- 
reren nicht zu weit von einander entfernten Reihen zu bohren. 

The Hilbert-Freiberg power post hammer. (Iron Age 
31. Mai 1900 S. 13*) Der 22,6 kg schwere Bür ist an einer Blattfeder 
aufgehängt und gleitet in einem 100 mm breiten und 25 mm tiefen 
Sehlittenbett. Er wird mittels Kurbelscheibe gehoben. Der Hub ist 
verstellbar. 


Metallhüttenwesen. 

Gewinnung des Magnesiummetalles. Von Thieme. (Riga 
Ind. Z.15. Mai 1900 S. 109/12) Bei dem älteren Verfahren der Mag- 
nesiumgewinnung wird Natrium in kleinen Stücken von Chlormagnesium 
bedeckt und in zugeschmolzenen Röhren von schwerschmelzbarem Glase 
in Glühhitze gebracht. Bel dem neueren elektrolytischen "Verfahren 
wird Chlormagnesium 1n Magnesium und Chlorgas gespalten. Als 
Nebenprodukt wird aus letzterem Salzsäure, besser aber Chlorkalk dar- 
gestellt. Die Verwendung von Magnesium zur Herstellung von Legi- 
fungen und zur Entkohlung von Eisen. Die Verwendung des Chlor- 
kalkes. Die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens. 


Motorwagen und Fahrräder. 

Das Fahrrad. Von Steinach. Schluss. (Bayr. Ind.- u. Gew.- 
Bl. 9. Juni 1900 S. 177/80*) Die Bremse; Fahrräder mit freilaufendem 
Hinterrade; die Wirkung des Luftreifens; der Rahmen; die Lenkstange. 

Der Wagen Darracq-Léon Bollée. (Motorwagen 31. Mai 
1900 S. 141/45*) Der etwa 500 kg wiegende Wagen hat einen 5pfer- 
digen Motor mit Kühlringen ohne Wasserkühlung. Die Bewegung des 
Motors wird mittels Riemens und Sstufiger Riemenscheibe auf eine 
hinter der Hinterradachse angeordnete zweiteilige Antriebswelle über- 
tragen. Diese treibt die Hinterradachse, die ein Differentialgetriebe 
trägt, mittels Zahnräder an. 

Ein elektrisches Hansom-Cab. (Motorwagen 31. Mai 1900 
S.148*) Der Wagen ist mit 44 Zellen von 105 Ampére-Stunden Kapa- 
zität ausgerüstet, die für 5 Stunden Fahrt berechnet sind. Die Fahr- 
geschwindigkeiten betragen 4, 9, 14 und 20 km/Std. Der Motor ist mit 
Kurzschluss-Bremsschaltung versehen, die beim Bethätigen der mecha- 
nischen Bremse selbstthütig wirkt. Der Wagen wiegt mit 4 Fahrgüsten 
und Führer rd. 1200 kg. 


Pumpen und Gebläse. 
i9008 12 location for a pumping station. (Iron Age 31. Mai 
Eu ) Die Niagara Falls Water Works Company hat in einem 
. m Unter Erde neben einer Turbinenkummer ausgeschachteten 
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Raum 2 Riedler-Pumpen von je 16 cbm/Min Leistung. Ihre Leistung 
lässt sich indessen bis auf 32 cbm/Min bei einem Druck von 5 bis 10 Atm 
steigern. Die mit einem Peltonrad von 3660 mm Dmr. gekuppelten 
Pumpen haben Tauchkolben von 300 mm Dmr. und 760 mm Hub. 

A new blowing engine. (Eng. Rec. 2. Juni 1900 S. 521/22*) 
Bei der für die Werke der Cherry Valley Iron Company zu Laetonia in 
Ohio erbaute stehenden Verbund-Gebläsemaschine sind die beiden Ge- 
bläseeylinder von 1980 mm Dmr. über den Dampfeylindern von 1900 
und 1000 mm Dmr. angeordnet. Beide Kolbenhübe betragen 1370 mm. 
Die Dampfmaschine hat Kolbenschiebersteuerung und arbeitet mit Ober- 
flichenkondensation. Das Gebläse liefert bei 26 bis 28 Min.-Umdr. 
Luft von durchschnittlich 0,134 Atm Pressung. 


Bchiffs- und Seewesen. 


U. S. battleships Pennsylvaniaand class. (Engineer 8. Juni 
1900 S. 587*) Für die amerikanische Kriegsmarine sind 3 Schlacht. 
schitfe: Pennsylvania, New Jersey und Georgia im Bau, mit folgenden 
Hauptabmessungen: Länge in der Wasserlinie 132,6 m, gröfste Breite 
in der Wasserlinfe 23,2 m, Wasserverdräugung 14950 t, mittlerer Tief- 
gang 7,32 m, Fassungsvermögen der Kohlenbunker 1940 t, gröfste in- 
dizirte Leistung 19000 PS, Geschwindigkeit 19 Knoten 1. d. Std. 

On large cargo steamers. Von Biles. (Engng. 8. Juni 1900 
S. 763/66*) Vortrag in der Institution of Naval Architects, in dem der 
Einfluss der Vergröfserung der Schiffsmafse auf Stabilität, Festigkeit, 
Schiffswiderstand und Betriebskosten eingehend erörtert wird. 

The demonstrated success of the submarine boat. Von 
Hichborn. (Eng. Magaz. Juni 1900 S. 322/41*) Der Verfasser be- 
handelt die gesamte Entwicklung des Baues von Unterseebooten in 
Amerika, beginnend mit dem Boot von Bushell aus dem Jahre 1771 
bis auf die neuerdings von Holland gebauten Boote, deren Konstruktion 
ausführlieh dargestellt ist. Auch die Versuchsboote anderer Staaten 
werden besprochen. 

Liquid fuel-burning apparatus on s.8. Cardium. (Engt. 
neer 8. Juni 1900 S. 590*) Nachtrag zu dem in Zeitschriftenschau vom 
23. Juni 1900 erwühnten Aufsatz. 

Ueber die zweckmäfsigste Anbringung der Rettungs- 
boote an Bord der Passagierdampfer. (Dingler 9. Juni 1900 
S. 362/64*) Darstellung dreier Anordnungen von Rettungsbooten. Der 
erste von Kapitän Bauaré vorgeschlagene auf den Schnelldampfer 
»Kaiser Wilhelm der Grofse« berechnete Vorschlag sieht zwei grofse 
Boote vor, die auf dem Vorder- und Hinterdeck unterzubringen sind 
und beim Untergang des Schiffes selbstthätig frei werden. Die beiden 
andern, von Mallory und Bradford Leslie erdachten Einrichtungen 
stellen nur eine Verbesserung der Bootskrane vor, deren hebelförmige 
Ausleger nach dem Wasserspiegel zu gesenkt werden, bis das Boot 
ins Wasser taucht. Bei der Malloryschen Anordnung sind die 
Boote wie bisher aufgehängt, bei der zweiten ruhen sie auf einer ge- 
bogenen, beweglichen Tragvorrichtung, die sich während des Senkens 
so dreht, dass das Boot in der Gleichgewichtslage bleibt. Auch bel 
dieser Anordnung werden die Boote selbstthätig frei. 


Beil- und Kettenbahnen. 


Hängebahnen im Gasanstaltsbetrieb. (Journ. Gasb.-Was- 
serv. 9. Juni 1900 S. 441/45*) Darstellung einer Reihe neuerer Kon- 
struktionen der Berlin - Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellachaft 
Das Gleis; die Wagen, insbesondere Burgmannsche Wagen mit Boden- 
klappe; Drehscheiben und Weichen. Die Anordnung der Hängebahnen 
in Salzwedel, Brandenburg, Winterthur, Mühlhausen, Grofsenhain 
Zürich-Schlieren und Annaberg. : 


Strafsenbahnen. 


The first Cuban electric railway. (El. World-Eng. 2. Juni 
1900 S. 813/14*) Die zweigleisige Strecke mit erheblichen Stelgungen 
ist 9,65 km lang. Der Strom von 550 V Spannung wird mittels doppel- 
ten Fahrdrahtes und doppelter Kontaktstange zugeführt und zurückgeleitet 
Das Kraftwerk enthält 2 Maschinensätze. jeder bestehend aus einer 
120 KW-Dynamo und einer 220 pferdige . 
on p gen Tandem-Zwillingsmaschine 


Wasserversorgung. 


The water works of Crisfield, Md. (Eng. Rec. 9. Juni 1900 
S. 523*) In dem Maschinenhaus ist eine 15pferdige Gasmaschine auf- 
gestellt, die einen Kompressor und eine Pumpe antreibt. Das Wasser 
wird aus drei 30 bis 50 m entfernt von einander liegenden Brunnen in 
einen Sammelbehälter gedrückt und von dort in einen Hochbehälter 
von dem aus es in ein Leitungsnetz von 4,4 km Röhrenlänge fiefst. 

Brightwood Reservoir in Washington, D. C. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 9. Juni 1900 S. 449) Ausführliche Wiedergabe des fn Zeit- 
schriftenschau v. 31. März 1900 erwähnten Aufsatzes in Eng. Rec 

The preliminary alinement of thenew Croton aqueduct 
Von Gould. (Eng. News 31. Mai 1900 S. 357/58) Ausführliche; 
Bericht über das beim Abstecken der Wasserleitungsstrecke angewen- 
dete Verfahren. 

Filtres degrossisseurs pour grandes masses d'eau. Von 
Puech. (Mém. Soc. Ing. Civ. Mai 1900 S. 561/74*) Ausführlicher 
Bericht über Versuche mit neuartigen Kiesflltern, die wesentliche Vor- 
züge vor den bisherigen Sandfiltern haben sollen. 
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Werkstätten und Fabriken. 


Die Fabrikneubauten der Siemens & Halske A.-G. am 
Nonnendamm. Von Dihlmann. (Elektrot. Z. 14. Juni 1900 S. 
477/84*) Auf dem 23 ha grofsen Grundstück sind ein Kabelwerk, ein 
Kraftwerk, eine Gelbgiefserel und mehrere kleinere Schuppen erbaut. 
Die Anlage ist mittels Dampfführe, die 2 Kisenbahnwagen befördern 
kann, mit dem Güterbahnhof Westend verbunden. Längs des Kabel- 
werkes läuft von der Spree aus ein Stichkanal für Kähne, die mittels 
eines Portalkranes beladen werden. Das auf Pfühlen gegründete Kabel- 
werk bedeckt 152 x 97 m Grundfläche und besteht aus einem hufeisen- 
förmigen Gebäude mit Erdgeschoss, 3 Stockwerken und einem Dach- 
raum sowie einer grofsen Halle. In dem Kraftwerk sind vorläufig 
4 Steinmüller-Kessel von je 339 qm Heizflüiche mit Ueberhitzern und 
2 Dampfdynamos von je 600 PS aufgestellt. Letztere arbeiten auf ein 
Dreileiternetz von 2 x 110 V Spannung. Die Maschinenspannung von 
220 V wird mittels einer Akkumulatoren-Batterie und einer Ausgleichs- 
und Lademaschine geteilt. Die Gelbgiefseref ist vorläufig mit 8 Schmelz- 
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Dien ausgestattet und für 800 bis 1000 t jährliche Leistung berechnet. 
Eingehende Erläuterung des Betriebsganges im Kabelwerk. 

Gothic works, Norwich. (Engineer 8. Juni 1900 S. 588/90») 
Beschreibung der neuen Werke von Laurence Scott & Co., die nach den 
eigenen Plänen der Firma erbaut sind. Die sämtlichen Werkstätten 
sind eingeschossig und mit Sägedächern versehen, die ein vote, 
liches Licht geben. Die Säulen zum Stützen des Daches und der Kran- 
bahnen sind aus Gusseisen hergestellt und tragen kleine Handdrehkrane, 
Die Laufkrane sind mit 2 Elektromotoren ausgerüstet; der eine dient 
zum Lüngsfahren, der andere zum Heben ; das Querfahrwerk der Katze wird 
von Hand mit Kette und Haspelrad betbätigt. Kurze Angaben tiber eine 
von der Firma gebaute 6 polige Gleichstromdynamo mit gemischter Wick- 
lung; desgleichen über einen gekaspelten Windenmotor mit Schnecken. 
radvorgelege und einer eigenartigen magnetischen Bremse. 

Visite à la nouvelle usine Clement. Von Soreau. (Mm. 
Soc. Ing. Civ. Mai 1900 S. 575/81) Bericht über eine Besichtigung 
des Neubaues der Fahrradfabrik von Clément. Das Krafthaus, die 
Werkstatt für Fahrradbau; die Werkstatt für Automobilbau; die Werk. 
zeugmacherei; die übrigen Werkstätten. 
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Nachdem nunmehr eine Reihe von grófseren durch Hoch- - 


ofengase betriebene Gasmotoren in Betrieb genommen ist, 
sind Mitteilungen über die Betriebsergebnisse und Versuche 
mit diesen Motoren von Interesse. Solche liegen jetzt vor von 
Donnersmarck-Hütte, Friedenshütte und von der Gesellschaft 
Cockerill. 

Die von Gebr. Körting in Hannover gebaute Gasmaschine 
auf der Donnersmarck-Hütte !) ist seit einem Jahre in 
Betrieb; sie leistet normal 100 PS,, ist als Viertaktmaschine 
mit Ventilsteuerung gebaut, hat 500 mm Cyl.-Dmr., 850 mm Hub, 
macht 130 Min.-Umdr. und ist mit einer Kórtingschen Neben- 
schlussmaschine gekuppelt. Die Hochofengase werden in Scrub- 
bern und Sägespänreinigern von Staub gereinigt. Die zunächst 
in den Serubbern vorhandene Koksfüllung wurde, da die ab- 


Sig. 1. 


D 
D 


geschiedenen Staubmengen den Durchgang sehr erschwerten, 
en und nur Ge Fi dac ib br schien Streudüsen 
en. erwies sich, 'dass die Gase eb ini 
uon wie vorher. a 
er Gasverbrauch der Maschine ist in den Figuren 1 und 2 
dargestellt. Das dabei verwendete Hochofongas hat einen 
Heizwert von rd. 1000 WE und enthält 


31 Vol.-pCt CO, 
3,4 Vol.-pCt H, 
7,8 Vol.-pCt CO,. 
Wie die Figuren erkennen lassen, weist die Maschine 
wenn sie mit weniger als halber Belastun arbeitet, einen 80 
hohen Gasverbrauch auf, dass der Betrieb unwirtschaftlich 


—— 


!) Stahl und Eisen 15. April 1900 S. 413. 


erscheint. Die guten Erfahrungen mit der Maschine haben 
übrigens die Verwaltung der Donnersmarck-Hütte veranlasst, 
eine weitere Gasdynamo von 600 PS mit 4 Cylindern zu je 
150 PS bei Gebrüder Kórting in Auftrag zu geben, die im 
Herbst d. J. in Betrieb kommen soll. 

Die zweite Anlage, auf Friedenshütte!), hat Motoren 
System »Otto«, und zwar 2 zu je 200 PS für elektrische Be- 
leuchtung und 2 zu je 300 PS für elektrische Kranberg 
Sämtliche Motoren sind seit Anfang 1899 in Betrieb. Die : 
ofengase werden unmittelbar hinter den Hochöfen durch 
Trockenreiniger und vor den Motoren durch Sägespänreiniger 
geleitet. Sie haben 


28 bis 30 Vol.-pCt CO, 
3 bis 3,5 Vol.-pCt H, 
6 bis 7 Vol.-pCt CO;. 


Die 200 PS-Motoren brauchen bei voller en 3,5 cbm, 
bei 177 PS 3,8 cbm und bei 90 PS 6,6 cbm für 1 PS-Std. Für die 
Kraftübertragung sind Drehstromdynamos unmittelbar mit den 
Motoren gekuppelt. Sie werden parallel geschaltet, eine An- 
SE die hier wohl zum erstenmale mit Erfolg durchge 
ührt ist. 

An der bereits früher?) dargestellten 600 PS-Eincylinder 
Hochofengas-Geblisemaschine, BauartD elamare-Deboutte 
ville und Cockerill, wurden am 20. und 21. März d. J. unter 
Leitung des Hrn. Professors Hubert von der Universität Lüt 
tich ausgedehnte Versuche vorgenommen, denen eine Reihe 
der ersten Fachleute beigewohnt hat. Dem Berichte hierfiber 
entnehmen wir folgende Angaben. 


Der Motor hat folgende Hauptabmessungen: 
Cyl.-Dmr. . . 2 ..........5-. /1900mn 
Hub- 4 3 lo mos Xx e w A, 
Gewicht (einschl. 33 t Schwungradgewicht) . . 127 


l ‚Die Abmessungen der doppelt wirkenden Gebläsemasehine 
sind: 


Cyl-Dmr. . SEE NE d A 1700 mm 
ub 4 P9 cR esie dO 
Gewicht. . . . . 31t 


Für die Ventile ist an der einen Seite Bauart Corliss, à 
der andern Seite Bauart Lang-Hörbiger gewählt. | Gas- 

Das Gas wurde bei den Versuchen der gewöhnlichen sd 
leitung, die zum Speisen der Kesselfeuerungen ee A 
nommen. Sie hat eine Gesamtlänge von 260m und ist 
Trockenreiniger und einen Staubfänger geführt, s. df 
4; vor dem Eintritt in die Gasmaschine war em K dichter 
Körtingschen Injektoren eingeschaltet, um die Gase 
zu machen. e 

Am ersten Tage wurde die Gebläsemaschine eren, 
und die Motorwelle mit der Welle einer Bremsscher 134 
kuppelt. Die Versuche begannen um 8 Uhr morgens ech 
nur die Versuche des Nachmittages konnten für Zeit Behar- 
nungen benutzt werden, da nur während dieser Ael 
rungszustand vorhanden war. Die mittlere Leistun irk 
bei 94,37 Min.-Umdr. 786,1e PS; und 575 PS.. Der ch stellte 
grad betrug also 73,14 pCt. Der stündliche Gasverbravo or Heis- 
sich auf 2,556 cbm für 1 PS; und 3,495 cbm für 1 P8.. It, einmal 
wert der Gase wurde auf zweifache Weise ermittelt, L 

v» E pw; Ka 


1) Stahl und Eisen 15. April 1900 8. 116. 
3) Z. 1900 S. 406 Ab l 
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mittels eines Kalorimeters von Junkers zu 915,2 WE (das er- 
giebt einen thermischen Wee nd des Motors von 27,16 pCt); 
sodann mittels der Bombe von Witz zu 9844 WE, was einem 
thermischen Wirkungsgrad Ton 25,25 pCt entspricht. Der Ge- 
j remsleistung 

samtwirkungsgrad : zugeführte Wärmemenge war 20,44 pCt 
bei der ersten Messung und 18,46 pCt bei der zweiten Mes- 
sung. — Die im Jahre 1898 mit einem 200 pferdigen Motor 
gleicher Bauart angestellten Versuche hatten einen Gesamt- 
wirkungsgrad von 20 pCt ergeben. 

Am 21. März fanden dann Versuche mit angekuppelter 
Gebläsemaschine statt. Der Motor wurde um 8 Uhr morgens 
angelassen und erreichte um 10 Uhr den Beharrungszustand. 
Von da an wurde mit einer Windpressung von rd. 400 mm 
Quecksilbersäule und mit 83,92 Min.-Umdr. im Mittel ge- 
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die indizirte Leistung . . : : - : : c: c c s 
die Gebläseleistung . SEKR 562,57 2 
der Wirkungsgrad also . . . > >: 75,33 pUt. 

Der stündliche Gasverbrauch stellte sich auf 2,345 cbm für 
1 PS; und 3,113 cbm für 1 PS.. 

Am Nachmittag wurden von 2 bis 4 Uhr Versuche vor- 
genommen und dabei die Windpressung auf 450 mm Queck- 
silbersäule und die Umdrehungszahl auf 93 erhöht. Es be- 
trug 
die indizirte Leistung . P edle e 886,54 PS 
die Gebläseleistung . . . . = > 2 ss > - 725,80 » 
der Wirkungsgrad also . . . . « . «- -* - 81,81 pCt. 

Der stündliche Gasverbrauch stellte sich auf 2,334 cbm für 


1 PS, und 2,853 cbm für 1 PS.. 
Der Heizwert der Gase wurde nach dem Kalorimeter von 


arbeitet. Dabei betrug: 


Fig. 3. 
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Junkers festgestellt: morgens zu 876,25 
WE (thermischer Wirkungsgrad demnach 
30,92 pCt), nachmittags zu 888 WE (ther- 
mischer Wirkungsgrad 30,66 pCt). Nach 
den Versuchen mit der Bombe von Witz 
ergaben sich für den Heizwert der Gase 
wesentlich höhere Werte, und zwar mor- 
gens 991 WE (also thermischer Wirkungs- 
grad 27,34 pCt) und nachmittags 1004,83 
E (thermischer Wirkungsgrad 27,10 pCt). 
Betrachtet men die Gehläseleistungen. 
so ist der Gesamtwirkungsgrad unter Zu- 
grundelegung der Witzschen Zahlen 20,60 
und 22,1; pCt. Die Ergebnisse sind also 
etwas besser als die Ergebnisse des Tages 
zuvor, was zumteil darin seinen Grund 
findet, dass über Nacht der Regulator 
nachgesehen$und ausgebessert wurde. 
Um die Wirkungsweise des Regula- 
tors zu prüfen, wurde am ersten Tage ver- 
schiedentlich der Motor ent- und belastet 
wobei die Umdrehungszahl sich höchstens 
um 3pCt änderte. Am zweiten Tage 
wurde am Ende der Versuche die Wind- 
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pressung durch Schliefsen des Windschiebers auf etwa 600 mm 
Quecksilbersäule gesteigert. Diesen veränderten Bedingungen 
passte sich der Motor innerhalb erstaunlich kurzer Zeit an; 
die Umdrehungszahl sank dabei von 94,2 auf 62, und die 
mittlere Spannung im Gasmotor stieg von 4,79 auf 5,67 Atm. 
Die letzte Beobachtung ist für den Hochofen-Gebläsebetrieb 
besonders wichtig, da bei Störungen im Gange des Hochofens 
eine derartige plötzliche Steigerung der Windpressung leicht 
nötig wird. 

ie Gesellschaft Cockerill hat auf der Weltausstellung in 
Paris einen Motor dieser Bauart mit direkt gekuppelter Ge- 
bläsemaschine ausgestellt, den wir in Fig. 5 wiedergeben. 
Gegenwärtig hat sie für ein lothringisches Hüttenwerk eine 
1200pferdige Gas-Gebläsemaschine in Arbeit, die in der Mitt 
des nächsten Jahres in Betrieb kommen soll. 


Auf der Werft von Blohm & Voss in Hamburg fand 


am 28. d. M. der Stapellauf der Doppelschrauben-Vergnügungs- 
yacht »Prinzessin Victoria Luise« statt, die für die Hamburg- 
Amerika-Linie erbaut worden ist. 

Die Hauptabmessungen des Schiffes sind: 
Länge über Deck 


Be ee ee $ 136,00 
Breite . . . 4 9 9 >. . . 14,33 » 
Tiefe bis Seite Oberdeck. . . . . . . . . . 9,07 » 
Wasserverdrängung des beladenen Schiffes . .  9$800t 


Die Yacht ist aus bestem deutschem Stahl für die höchste 
.Klasse des Germanischen Lloyd als Spardeckschiff mit einem 
doppelten Boden erbaut und durch 8 bis zum Oberdeck ge- 
führte Querschotte in 9 wasserdichte Abteilungen so geteilt, 
dass das Schiff selbst beim Volllaufen zweier benachbarter 
Abteilungen schwimmfähig bleibt. 


Sie ist als Schooner mit 2 stühlernen Pfahlmasten und 
einer Raa am Fockmast getakelt. 

Bis zum Oberdeck sind 3 durchlaufende stählerne Decks 
angeordnet. Oberhalb des Oberdecks befinden sich an Auf 
bauten hinten ein 11 m langes Deckhaus, mittschiffs ein solches 
von 73 m und vorn eine kleine 7 m lange Back. Ueber das 
Mittschiffsdeckhaus hinweg ist das Sonnendeck erbaut. 

Das Schiff hat 128 Kammern für 220 Passagiere, die Be- 
satzung besteht aus etwa 160 Köpfen. Aufser den bequem 
und wohnlich eingerichteten Kammern für je 2 Passagiere 
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sind auch Luxuskammern, die aus Wohn-, Schlaf- und Bade- 
zimmer hestehen, sowie auch 48 nur für je eine Person be. 
stimmte Kammern, und für etwaige Dienerschaft 4 Kammern 
vorgesehen. Den Reisenden stehen zur Verfügung: ein unter 
dem Hauptdeck belegener Speisesalon mit 200 Sitzen, ein Unter- 
haltungsraum auf dem Oberdeck, ein Lese- und Schreib- 
zimmer und ein Rauchsalon, auf dem Sonnendeck eine Halle 
für gymnastische Uebungen und hinten, unter dem Ober. 
deck, eine Dunkelkammer für photographische Zwecke. 

Da das Schiff nur für Reisende l. Klasse bestimmt ist, 
stehen den Fahrgästen sämtliche Decks zur Verfügung. Bei 
den Passagierkammern ist noch besonders hervorzuheben, dass 
die Kojen nirgends übereinander angeordnet sind. Die Aus 
stattung der Kammern ist entsprechend den langen Reisen 
gehalten; für jeden Fahrgast ist aufser den üblichen, in jedem 
modernen Dampfern befindlichen Móbeln noch eine Kommode 
vorgesehen. Sämtliche bewohnten Räume sind mit elektrischer 
Beleuchtung, Dampfheizung, ausgiebiger Lüftung, Klingel- 
leitung usw. versehen. Für die Beleuchtung sind rd. 750 
Lampen vorgesehen, die von 3 Dampfdynamomaschinen mit 
zusammen 84 KW gespeist werden. 

In der Nühe des Speisesalons sind die mit allen neuesten 
Einrichtungen ausgestatteten Küchenanlagen untergebracht. 
Proviant-, Kühlräume und Eiskeller sind unter dem untersten 
Deck angebracht, desgleichen die Gepäckräume und Kohlen- 
bunker. Aufserdem sind eine Waschanstalt, zahlreiche Bäder 
und eine Druckerei vorgesehen. 

An Booten führt das Schiff 6 grofse Rettungsbote und 2 
grofse Motorbarkassen; letztere stehen in den Anlaufhäfen 
den Reisenden zur Verfügung. 

Die gleichfalls von der Firma Blohm & Voss erbauten 
Maschinen sind zwei Vierfach- Expansions -Hammermaschinen 
mit Oberflächenkondensation, mit Massenausgleich nach Schlicks 
Patent, die zusammen 3600 PS, leisten werden. Den Dampf 
liefern 4 Einfach-Kessel mit 12 Feuern, mit künstlichem Zug 
und 15 Atm Ueberdruck. 


Das Schiff wird Anfang August seine erste Reise um die 
Erde antreten. 


Berichtigung. 
Z.1900 S. 702 r. Sp. Z. 4 v. o. lies: 180 mm statt: 18 mm. 
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. Kl.18. Nr. 109056. Verschluss geneigt liegender Fieldröhren. 
Düsseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm. Dürr &Co., 
Ratingen bei Düsseldorf. Um auch geneigt 
liegende Fieldröhren an den verengten Stellen 
von Schlamm und Kesselstein reinigen und wäh- 
rend des Betriebes abblasen zu Können, ist das 
konisch verjüngte Rohrende mit einem 
aufgezogenen Bund versehen, mit 
welchem das Rohr in der Hinterwand 
des Kessels aufliegt. Durch Oeffnun- 
gen o im Rohr, die beim Abschrau- 
ben der Verschlusskappe freigelegt 


werden, können die Rohre abgeblasen 
. werden. 


K1. 13  Nr.107534. Wasserröhren- 
kessel. P. Martinelli fu Paolo, 
Neapel. Die Wasserrohre c sind 
zwischen den einseitig geschlossenen 
Querrohren b angeordnet; diese sind 
au stehende pfostenartige Rohre a an- 
geschlossen und führen durch Ver- 
bindungsrohre d zum Dampfsammler 
f. Durch Schliefsen des Ventiles :£ 


vd 
A RA? 
aning ` 

HU 


E "fei 


Reparaturen aus dem Betriebe ausge- 
schaltet werden. 


El. 13. Nr. 109178.  Zerlegbarer 
Kessel. Société Européenne d'auto- 
mobiles, Paris. Drei konzentrische, 
in einander geschobene Teile a, b, c mit 
kegelförmigen Berührungsflächen sind mit 
Rillen derart versehen, dass das Wasser 
zwischen dem üufseren und dem mittleren 
Kesselteil und sodann zwischen diesem 
und dem inneren Kesselteil, oder umge- 
kehrt, auf- und absteigend zwecks sehr 


rascher Verdampfung hindurchgeführt 
wird. 


kann eine Hälfte des Kessels zwecks ` 


K1. 14. Nr. 107648. - Ventilstene- 
rung. W. Gillissen, Aachen. Die 
zur Aenderung des Füllungsgrades 
vom Regler mittels Daumenscheibe / 
oder verschiebbaren Unterstützungs- 
keiles verstellbare Wälzbahn k des 
Wälzhebels d ist so gestaltet, dass 
ihre Wälzfläche durch die Mittellinie 
l ihrer Lagerzapfen geht, sodass das 
Ventil e stets bei derselben Kurbel- 
stellung geöffnet wird und d mit k 
stets jn Berührung bleibt. 


Kl. 14. Nr. 107895. Kapselwerk. A. 
Herzig, Berlin, und D. Tilsiter, Brom- 
berg. Zur besseren Abdichtung wird dle 
im Gehäuse d exzentriech gelagerte Trommel 
a von zwei Gleitstücken b,c durchdrunzen, 
die sich zur Anpassung ihrer Längen fg = ih 
an die Durchmesser von d mittels seitlicher 
Einschn'tte kreuzen, vnd deren Rollen h,g 
und i,f eine Art Labyrinthdichtung bilden. 


El. 14. Nr. 107812. Umsteuervorrichtung. H. A. Berthcau, Sie 
larvarfvet bei Stockholm. Bei dieser für Dampf- und für 
maschinen brauchbaren Um- 
steuervorrichtung wird die Be- 
wegung einer bei c gelagerten 
Kurbelschefbe s oder eines Ex- 
zenters auf die Schieber- oder 
Ventilstange f durch Lenk- 


En 
stangen d, e übertragen, deren T SE? y 
Gelenk g durch eine Schwinge b | dem " 
an den Umsteuerhebel a ange- | a 2 À 
schlossen ist. Bringt man a en 00e 


aus der Lage 1 in die Lage 2, BEE E ! u how c 
so werden nicht nur d und e, "nta 
sondern auch der Schwingungs- iis de 
bogen des Gelenkpunktes g aymmetrisch auf die andere Se 
linie von f verlegt. 


r Mittel- 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
Bericht des Kuratoriums für das Jahr 1899. 
Von den 37 Bezirksvereinen, die sich dem Unternehmen der Hilfskasse angeschlossen haben, sind an Jahres- l 
. . . . 5164,—  (5150)') 


beiträgen geleistet . . SEENEN 
Aus Beiträgen einzelner Mitglieder und sonstigen Zuwendungen sind eingegangen nenn.» 1010,70 (555,50) 
Der Gesamtverein hat beigetragen . . . . . . 2... ; e, > 38000, — — (3000) 
zusammen f 9174,70 (8705,50) 


Unterstützungen konnten in 32 Fällen gewährt werden; sie betrugen insgesamt . » 5376,00 (4567,50) 
In 3 Fällen musste Ablehnung erfolgen. 
Nachstehende Zusammenstellung giebt Aufschluss über das Verhältnis, in welchem sich die Unterstützten zum Verein deutscher 


Ingenieure befanden. Es sind unterstützt worden: 
Hinterbliebene 
tol boh ü icht- SE dt die Betrag des 
durch den B..V. ABT | à Qes- | Mitglieder | mitglieder |, von | von Nicht- | insgesamt | "p^. 
Mitgliedern | mitgliedern 
M M M M M M M M 
Bayerischen — — — 50,— — — 50,— 250, — 
Berliner — 150,— 650,— — 418,60 400,— 1678,60 1133,60 
Bochumer . 3800,— — — — — -— 300,— y— 
Breslauer . — — — — 125,— eg 125,— 15,— 
Elsass-Lothri inger — — — — 40,— — 40,— 50,— 
Frankfurter . — — — — 100,— 100,— 200,— 200,— 
Hannoverscher — — — — — 200, — 200, — 200, — 
Kölner e . . tv 300,— rg pu 100,— 80,— 480,— 150, — 
Mittelthüringer — — — 9,— = = 9,— 30,— 
Oberschlesischer ES = = E? 450,— = 450,— 250,— 
Ostpreufsischer . — — — — 100,— — 100,— 10,— 
Pfalz- SE — — — = 100, — = 100, — 200, — 
uhr "e — — — ps 100,— = 100,— 200, — 
Sächsischer . . : — — — = SS 120,— 120,— 180,— 
Sächsisch-Anhaltinischer . -— — = SS 100,— ` = 100, — 150, — 
Siegener : ; — — = = 300,— = 300, — 100,— 
ünnger. . . . . . . . — — — > 150, — = 150, — 100, — 
Westpreufsischer . - . . .| —199,— — — = — — 199,— 129,— 
Zwickauer . ën s 200,— — — = | Se 200,— 50.— 
Kuratorium E 300,— x SS 250— | | — 550,— = 
| 629, — 150,— 2388,60 ` 900,— | 5316 


Wegen der Einnahmen und Ausgaben im einzelnen beziehen wir uns auf die nachstehende Jahresrechnung. 


Das Kuratorium der Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
E. Becker, C. Fehlert, Max Krause. 


1) Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Jahr 1898. 


Rechnung für das Jahr 1899. 


A) Einnahmen. | 


a) Beitrag des Vereines deutscher In- | A || M Ge | : T Uebertrag |2835 | — | 3000 | — 
genieure für 1899 . ; | 3000 | | EE MEE Mv QI. So 2 
| ho een "e ae pru 290 | — 
b Beiträge der Bezirksvereine für GE geck E A E. SA B 
AN - Poa ee AR RL BEN ide 
ES Pommerscher. . . . . . . . . lU 150| — 
he Ge Rohr. 2-0» x Eoo x.wX*" € ow 2900 2 
Bone er Sächsischer . . E o3 x Jh HERE 
ue er. Sächsisch- Anhaltinischer er EENEG 190: 
EI d Siegener . . . 9 Uso de se cep 00] 2 
n ie a | Teutoburger . . . . . . . . .. 50| — 
SE weiger . | Thüringer . . £e wow o o WS (o SE 
s | Westpreufsischer RC rows de cue ces we D. EAS. om 
bene m Württembergischer . . . . . . . .| 5001 — 
Dresdener | Zwickauer . . . . . . . . . . , 50 | — | 5164| — 
l 
Elsass-Lothringer | c) Beiträge von uo der dia 
resides | zirksvereine . . : 377110 
H I 
Hcet Set d) sonstige Schenkungen: 
Karlsruher. Zinsen eines Kapitals, über die der 
Kölner Berliner B.-V. das Verfügungsrecht hat | 350, — 
Lenne- We eg che: Vereini- | 
FE SE gung des Berliner 8. . . . . | 283,60| 633160 
Magdeburger . 
Mannheimer e) Zinsen der Bestände. 1002 | 65 
ttelrheinischer 


Mittelthüringer ; 


f) zurückgezahlte Darlehen. ; 
| Summe der Einnahmen 
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B) Ausgaben. 


1) Verwaltungskosten, Drucksachen, Porto | M |-£| M | 
usw. einschl. der Unkosten, die von Be- | 
zirksvereinen berechnet sind 350 89 

3) gewährte Unterstützungen: | 

durch den Bayerischen BY. xcu 90 — 
» » Berliner 1673 60 | 
» » Bochumer » 300 |— 
^ ^ Breslauer 125 |— | 
a » Elsass-Lothringer » 40 |— | 
» » Frankfurter > 200 |— | 
» » Hannoverschen 2 200 |— 
H » Kolner > 480 |— 
` e Mittelthüringer d gi 
» » Oberschlesischen ` 450 = 
» » Ostpreufsischen > 100 |— 
> > Pfalz-Saarbrūcker 100 |— 
» e Ruhr » 100 |— 
» » Sächsischen » 120 |— 
» ^ Süchsisch-Anhalt. » 100 |— 
» » Siegener > 300 — 
H » Thüringer ^ ...| 150 — 
» » Westpreufsüschen » . . .| 129 - 
» » Zwickauer » 200 :— 
» das Kuratorium Sr pag 590 |—]| 5 376 |60 
Summe der Ausgaben . | | | 5 727 |49 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Summe der für Unterstützungen verwendbaren Ein- 
nahmen . 


$--w re re E M 9174,70 
Summe der Zugänge zum Vermögen » 1252,80 M 10427,50 
» » Ausgaben i s » 5729749 
M 410,01 
ab: Kursverlust E olx ded 1469,33 
es fliefsen demnach dem Vermögen zu 2o. M 39230, 
Das Vermögen hat betragen am 31. Dezember 1898 >» 39051,56 
es sind ihm zugeflossen $4409 Eë On o0 2900. 1E 
mithin Bestand am 31. Dezember 1899 . o. MRBM 

Bilanz-Konto. 
Aktiva. 

An Wertpapier-Konto . . . . . 2 202. v 35 569,10 Á 
» Kassa-Konto . . . . 910,37 » 
» Deutsche Bank -—— "M 5m 

» Zinsen-Konto: aufgelaufene, aber noch nicht ver- 
einnahmte Zinsen : 138,35 » 
Noch zu erwartende Einnahmen . Dan 
42 330,13 A 


Passiva. 
Am 31. Dezember 1899 noch zu zahlende Unter- — 


stützungen für das Jahr 1899 


: 49,00 M 
Kapital-Konto: 
Vermögen am 31. Dezember 1898 . A 39051,56 
Ueberschuss des Jahres 1899. . . » 8230,16 42281,73 » 
49 330,72 M 


Die Thätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1899/1900. 


(Schluss von S. 828) 


Kölner Bezirksverein. Der Verein zählt z. Zt. 569 Mit- 
glieder und 13 zahlende Gäste, die nicht Mitglieder des Haupt- 
vereines sind. In 11 Sitzungen wurden folgende Vorträge ge- 
halten: Besprechung des vom Reichs-Versicherungsamt ver- 
öffentlichten Leitfadens zur Arbeiter-Versicherung des Deut- 
schen Reiches, Nürnberger Industrien, die Amberger Gas- 
erzeugungsmaschine, die Entwicklung der Dampfmaschine bis 
zu James Watt, neuere Versuche über Dampfausnutzung in 
der Dampfmaschine, die Stellung des Technikers nach. der 
neuen Fassung des Alters- und Invaliditäts-Versicherungs- 
gesetzes, die zunehmende Anwendung von grofsen Gasmo- 
toren in modernen Kraftbetrieben, Grundsätze für die Kon- 
struktion von Geschäfts- und Lagerhäusern ohne Zwischen- 
mauern, Schachtabteufen im schwimmenden Gebirge mit Hülfe 
des Gefrierverfahrens, einige Bemerkungen zur Kohlenfrage, 
die Industrie- und Handelsverhültnisse Ost- Asiens. Aufser- 
dem kamen in den Vereinsversammlungen nach vorheri- 
ger Beratung in besonderen Ausschüssen zur Verhandlung: 
Antrag des Frankfurter Bezirksvereines auf Herausgabe eines 
internationalen technischen Wörterbuches, Gesetzentwurf be- 
treffend die Patentanwülte, Anfrage des Hauptvereines be- 
treffend weitere Beteiligung an den Beratungen über Schlüssel- 
weiten für das metrische S. L-Gewinde, Entwurf der Satzungen 
einer Pensionskasse für die Beamten des Vereines deutscher 
Ingenieure, Abänderung der SS 31, Abs. 2 und 34 der Satzun- 
gen des Hauptvereines. Zu der als Kundgebung für eine zeit- 
gemäfse Reform unseres höheren Schulwesens veranstalteten 
Versammlung entsandte der Verein einen Vertreter. Den 
Abgangsprüfungen an der technischen Mittelschule und der 
Werkmeisterschule der Stadt Köln wohnte ein Abgeordneter 
des Vereines wie in den Vorjahren bei. Im Laufe des Berichts- 
jahres fanden 5 technische Ausflüge statt, von denen derjenige 
nach Henrichenburg-Dortmund sich einer besonders grofsen 
Beteiligung erfreute. Zu letzterem waren auch die Mitglieder 
des Architekten- und Ingenieurvereines für den Niederrhein und 
Westfalen eingeladen. An geselligen Veranstaltungen fanden 
statt: ein Winterfest mit Abendessen und Tanz, sowie ein 
Ausflug mit Damen nach Roisdorf- Alfter. 

Lenne-Bezirksvereiu. Dank der fleifsigen Unter- 
stützung und der wachsenden Teilnahme seiner Mitglieder 
konnte der Lenne-Bezirksverein seit der letzten Hauptver- 
sammlung 8 regelmüfsige, auch von Gästen stark besuchte 
Sitzungen verzeichnen. In jeder wurde ein längerer tech- 
nischer Vortrag gehalten. Die Themata lauteten: Verwendung 
der Pressluft im Maschinenbau, Entwicklungsgeschichte und 
heutiger Stand der Rippenheizkörper-Fabrikation, das Dr. Gold- 
schmidtsche Verfahren zur Erzeugung hoher Temperaturen 
und zur Darstellung kohlenstofftreier Metalle, Wirtschaftlich- 


keit in der Dampferzeugung, akustische Analogien zur Er 
Klärung des Wesens der Wärme, elektrisch betriebene Auto- 
mobile, die Beanspruchung der Kugeln im Kugellager, Ther- 
mometer und Pyrometer, Schulreform-Kundgebung, Begrün- 
dung eines Dampfkessel-Ueberwachungsvereines in Hagen. 
Ueber die Verhandlungen und Veranstaltungen der Haupt- 
versammlung in Nürnberg, der Hundertjahrfeier der Tech 
nischen Hochschule in Charlottenburg, der Januar-Vorstands 
ratsitzung in Berlin usw. wurde ausführlich Bericht erstattet, 
während die Vorlagen des Hauptvereines meist in Vorstands- 
sitzungen zu eingehender Besprechung gelangten. Zum Be- 
suche einer Opernvorstellung wurde ein vorzüglich besuchter 
Ausflug mit Damen nach Hohenlimburg unternommen. Von 
Veranstaltung weiterer Festlichkeiten musste wegen ZU starken 
Anwachsens des allgemeinen Sonntagverkehrs und des durch 
die weite räumliche Ausdehnung des Bezirksvereines a 
deten lockeren gesellschaftlichen Zusammenhaltes der I 
glieder leider Abstand genommen werden. Auch in diesem 
Winter stellten sich mehrere der Vortragenden des Lenne 
Bezirksvereines andern Bezirksvereinen zur Verfügung. 


Märkischer Bezirksverein. Der Verein zählte am 
1. Mai 1899 115 Mitglieder, neu aufgenommen sind 9, Sa 
getreten und verstorben 6 Mitglieder, sodass sich am l. is E 
1900 ein Bestand von 118 Mitgliedern ergiebt. de 
richtsjahre haben 1 Hauptversammlung und 6 n 2t 
Sitzungen, die durchschnittlich von 20 Mitgliedern. ud 
waren, stattgefunden; in diesen wurden die raid on 
Anträge des Hauptvereines behandelt und gelangten ung 
Ausschüssen gefassten Beschlüsse zur weiteren Bo ie 
und Annahme. Aufserdem wurden u. a. folgende Ge die 
gehalten: Die Fluggeschwindigkeit der ner vers (mit 
Herstellung und Sprengwirkung des rauchlosen Dampfer 
Versuchen), die Explosion des Kessels auf dn ne Kalt- 
»Christian«, die mit Schwefligsäure-Dämpfen erg GR = 
dampfmaschine, Experimentalvortrag über unsicht ar See 
und die Photographie in natürlichen Farben, die Dose ns 
der Schrauben bei Verschlussdeckeln. Im Januar der Mit- 
Stiftungsfest des Vereines unter grolser Beteiligung 
glieder und ihrer Damen festlich begangen. 


. i -— ahl be- 

Magdeburger Bezirksverein. Die Mitglieder en 
trug am 1. Mai 1899 201. Bis zum 1. Mai 1900 Re Mitglieder, 
ein durch den Tod 3, durch Umzug und ER 13 neue, 
er erhielt dagegen durch Zuzug und prc Im Vereingjahre 
sodass jetzt 197 Mitglieder vorhanden sin ' aurcbschnittlichen 
wurden 10 Monatsversammlungen mit einem = 3 Vorstands- 
Besuch von 22 Mitgliedern und 8 un. en wurden die 
sitzungen ;;abgehalten., (In (deu Versammlung 
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geschäftlichen Angelegenheiten erledigt und folgende Vorträge 
gehalten: die 40. Hauptversammlung in Nürnberg, elektrische 
Anlagen der Stadt Magdeburg, die Jungfraubahn, Lentzsche 
Ventildampfmaschinen und Achsregler. Aufserdem wurden 
die Satzungen des Bezirksvereines behufs neuer Drucklegung 
durchberaten. Besichtigt wurden der Magdeburger Postneubau 
und das Magdeburger Elektrizitätswerk. 


Mannheimer Bezirksverein. Der Verein zählte am 
1. Mai 1899 367 Mitglieder, am 1. Mai 1900 380. Im Laufe 
des Jahres fanden 8 Vorstands- und 11 Vereinssitzungen statt, 
darunter 4 im Anschluss an die Ausflüge. Die durchschnitt- 
liche Teilnehmerzahl an den Vereinsversammlungen betrug 61. 
In den Sitzungen wurden aufser den inneren Vereinsangelegen- 
heiten und den Rundschreiben des Hauptvereines folgende 
Gegenstände in Vorträgen behandelt: Wirkungsweise und Ein- 
richtung der Bleiakkumulatoren, Industrie und Handelsverhält- 
nisse Ostasiens, Verschiedenes aus dem Gebiete der Heizung 
und Lüftung, Bau der Jungfraubahn, Einfluss der eigentüm- 
lichen Eingriffsverhältnisse von Schneckengetrieben auf ihre 
Lebensdauer, Städtebau in alter und neuer Zeit, Jutefabri- 
kation. Ausflüge wurden unternommen nach Frankenthal zur 
Besichtigung der Schnellpressenfabrik und der Maschinen- und 
Armaturenfabrik vorm. Klein, Schanzlin & Becker, nach 
Worms zur Besichtigung der dort im Bau begriffenen Strafsen- 
brücke, zu dem Schlachthofneubau in Mannheim und zur Süd- 
deutschen Juteindustrie in Waldhof. Am dreißsigjährigen 
Stiftungsfeste veranstaltete der Verein einen Ausflug mit 
Damen nach Rüdesheim. 


Mittelrheinischer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl 
ist von 97 auf 105 gestiegen; der Verein hat zur Zeit 
1 Ehrenmitglied, 95 ordentliche und 9 aufsererdentliche Mit- 
glieder. In der Zeit von Anfang Mai 1899 bis Ende April 
1900 wurden 2 Hauptversammlungen und 8 ordentliche 
Sitzungen abgehalten und eine Rheindampferfahrt mit Damen 
veranstaltet. Die 3 von Vereinsmitgliedern gehaltenen Vor- 
träge hatten zum Gegenstand: Die Jungfraubahn, die Stellung 
des Technikers nach der neuen Fassung des Alters- und In- 
validitätsversicherungsgesetzes, die Verwendung der Hochofen- 
gase zu motorischen Zwecken. Aus Anlass gestellter Fragen 
wurde ausführlich berichtet über die Staubausscheidung aus 
den Abgasen der Blei- und Silberhütten und über Dampf- 
kesselspeisung, insbesondere die Vorteile der Vorwärmung 
durch Frischdampf in Ermanglung anderer Mittel. Die vom 
Hauptvereine überwiesenen Vorlagen und eine Anzahl innerer 
Angelegenheiten wurden beraten. Ausflüge fanden statt 
nach dem Elektrizitätswerk der Koblenzer Strafsenbahngesell- 
schaft und dem neuerbauten Vereinshaus der Lese-Gesellschaft 
in Koblenz. Die gesamte Vereinsthütigkeit war geringer als 
Im vorigen Jahre, auch die durchschnittliche Beteiligung an 
den Sitzungen ist beträchtlich gesunken, was wohl zumteil 
auf den im August 1899 ganz unerwartet erfolgten Tod 
des rührigen Vorsitzenden Hrn. Huyfsen zurückzuführen ist. 


Mittelthüringer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl 
des Bezirksvereines ist vom 2. Mai 1899 bis 3. Mai 1900 von 
105 auf 133 gestiegen. In diesem Zeitraume wurden 12 
beschliefsende Sitzungen abgehalten, von durchschnittlich 
16 Mitgliedern und 3 Gästen besucht, mit Vorträgen über 
folgende Gegenstände: Dampfkesseleinmauerung und Ofen- 
bau, die praktische Ausbildung des Ingenieurs und die 
Lehr - Maschinenfabrik in Ilmenau, Jahresbericht des Vor- 
sitzenden über die Thätigkeit des Bezirksvereines im Jahre 
1899, Einiges über die praktische Ausführung von Eisen- 
konstruktionen. Zur Besprechung und Beschlussfassung ge- 
langten folgende Angelegenheiten: Vorschläge zum Ersparen 
von Porto durch andere Art des Zeitschriftenbezuges seitens 
des Bezirksvereines, die Verhandlungen des Vorstandsrates 
und der Hauptversammlung in Nürnberg, innere Angelegen- 
heiten des Bezirksvereines, Antrag des Hauptvereins-Vor- 
standes betreffend Pensionskasse für die Vereinsbeamten, Um- 
wandlung der städtischen Realschule zu Erfurt in eine Ober- 
realschule, Verlegung des Sitzungslokales von dem Preufsischen 
Hofe nach dem Europäischen Hofe, Hilfskasse für Ingenieure, 
Vorschläge des Hauptvereins-Vorstandes betreffend Versendung 
der Zeitschrift, Vorschläge betreffend Schlüsselweiten für 
Muttern und Schraubenköpfe, Normen für die Leistungsver- 
suche an Dampfmaschinen und Dampfkesseln. Die Vorbera- 


tung dieser Gegenstände wurde den schon früher zu ähnlichen |! . 


Zwecken zer 


| 
| 


3 neue Ausschüsse gewählt, davon der eine zur regelmäfsigen 
Berichterstattung über wichtigere technische Mitteilungen der 
Bezirksvereine. Zur Erledigung innerer Angelegenheiten fanden 
10 Vorstandsitzungen statt. Ein Ausflug mit Damen führte 
nach Eisenach zur Besichtigung der dortigen Fahrzeugfabrik 
und der Wartburg. Die übrigen Vergnügungen bestanden 
in einem Sommerfest, verbunden mit Besichtigung des Rosa- 
riums und der Palmengärten von J. C. Schmidt und der Ma- 
schinenfabrik von O. Schwade & Co., einem Ballfest und dem 
Stiftungsfest; alle erfreuten sich regen Besuches von seiten 
der Mitglieder und Gäste Durch Gründung einer musikalischen 
Vereinigung mit einem Doppel-Quartett aus Mitgliedern des 
Bezirksvereines, haben die Feste und auch die geselligen 
Abende, welche, je nach dem Wetter, im Vereinslokale oder in 
den Räumen der Flora abgehalten wurden, neue Anregung 
und lebhaftere Beteiligung gefunden. 


Niederrheinischer Bezirksverein. Der Verein zählte 
am 1. Mai 1899 338 Mitglieder. Da der Verein durch Tod 1, 
dureh Umzug und Austritt 15 Mitglieder verlor, dagegen durch 
Zuzug aus andern Bezirken und Neuaufnahme 62 neue Mit- 
glieder erhielt, so sind mit dem 1. Juni 1900 384 Mitglieder 
vorhanden. Ferner zählt der Bezirksverein noch 34 aufser- 
ordentliche Mitglieder, sodass die Gesamtzahl der Mitglieder 
418 beträgt. Es fanden 10 Versammlungen statt, welche im 
Durchschnitt von 60 Mitgliedern und Gästen besucht waren. 
Die Vorträge behandelten folgende Gegenstände: Neue Dampt- 
maschinen, Mitteilungen über lenkbare Luftfahrzeuge, Ver- 
arbeitung des Eisens für das Kunstgewerbe, Uebereinstim- 
mungen in der Hydrodynamik und der neuen Elektrizitäts- 
lehre, Verdienste des Ingenieurs Jakob Mayer in Bochum um die 
Herstellung des Stahlformgusses, das heutige Panzerschiff und 
sein Gefechtswert, die Verwendung von Pressluftwerkzeugen 
in der Eisenindustrie, die Entstehung des nassen Dampfes 
und das Trocknen desselben, Mitteilungen über ein kaiserlich 
japanisches Stahlwerk. Um einen anregenden Gedankenaus- 
tausch der Mitglieder herbeizuführen, ist mit Anfang dieses 
Jahres beschlossen worden, an den Sitzungsabenden die ange- 
meldeten technischen oder allgemein interessirenden wissen- 
schaftlichen Fragen zur Besprechung zu stellen. Folgende 
Fragen wurden in den Versammlungen besprochen: Wie stellt 
man Bleirohre her?, Mitteilungen über die Entstehung der 
Brikettfabrikation. Ist das Beziehen eines Neubaues für die 
Gesundheit schädlich und welche Mittel giebt es, diese Schäd- 
lichkeit zu beseitigen?, Welcher Beruf im Ingenieurfach ist 
der zukunftsvollste und wie sind die Ansichten über den Gang 
der Vorbildung bis zur Hochschule?, Wie stellen sich die Be- 
triebskosten elektrischer Bahnen mit Akkumulatorenbetrieb und 
mit Oberleitung? Aufserdem wurden die Berichte verschiedener 
Ausschüsse entgegengenommen und die Rundschreiben des 
Hauptvereines beraten. Vom Januar ab wurden jeden dritten 
Montag im Monat gemütliche Zusammenkünfte abgehalten. 
Technische Ausflüge mit Damen fanden statt: am 3. Juni 1899 
zum Besuch des neuen städtischen Schlachthofes und der 
Bierbrauerei Schwabenbräu Düsseldorf, am 22. Juli 1899 zur 
Besichtigung des Schiffshebewerkes zu Henrichenburg und des 
Pumpwerkes an der Lippe sowie des Dortmund-Ems-Kanales 
und am 26. Mai 1900 zur Besichtigung der Wickingschen Säge- 
und Hobelwerke Düsseldorf, der Säge- und Hobelwerke von 
G. & E. Leysiefer, Düsseldorf, und des Apollotheaters. An 
diesen Ausflügen nahmen durchschnittlich je 120 Damen und 
Herren teil. Die Feier des Stiftungsfestes wurde in herkómm- 
licher Weise, bei einer Beteiligung von etwa 300 Personen, 
durch ein Festessen mit Ball im Februar 1900 begangen. 


Oberschlesischer Bezirksverein. Die Teilnahme an 
den Sitzungen war erfreulicher Weise eine aufserordentlich: 
starke, auch nahm die Mitgliederzahl erheblich zu, wogegen 
anderseits durch den bei der bisherigen günstigen Geschäftslage 
wohl überall stattfindenden starken Wechsel an Beamten der 
Abgang an andere Bezirksvereine ziemlich grofs war. Der Ver: 
ein hatte leider auch den Verlust sehr vieler Mitglieder durch 
den Tod zu beklagen, darunter mehrerer älterer Herren, 
die sich um den Verein grofse Verdienste erworben haben. 
Ausflüge und Sitzungen fanden statt: am 20. Juli zur De 
sichtigung der Donnersmarckhütte- Hiaba; mit ihren sämt- 
lichen Neu h ony an SA: D MM A Besichtigung: 
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zwei Sitzungen in Kattowitz mit Vorträgen des Hrn. Ingenieurs 
Arldt, Berlin, über die Elektrizität am Ende des 19. Jahr- 
hunderts statt. Der 1. Vortrag behandelte Wesen und Ent- 
wicklung der Elektrizität im allgemeinen, der zweite die 
elektrische Kraftübertragung und Kraftverteilung mit beson- 
derer Berücksichtigung von Bergwerks- und Hüttenanlagen. 
Zu diesen Vorträgen hatte die Allgemeine Elektrizitätsgesell- 
schaft in entgegenkommender Weise eine grolse Zahl von 
Apparaten und Maschinen zur Verfügung gestellt. In der 
Generalversammlung vom 29. Dezember wurden die Vor- 
standswahlen vorgenommen und sonstige Vereinsangelegen- 
heiten erledigt. Zur Beratung der umfangreichen Vorlagen 
des Hauptvereines fand am 26. Februar ds. Js. in Gleiwitz eine 
Versammlung statt, in der Hr. B. Meyer eingehende Angaben 
über die Notwendigkeit der Errichtung von Heizerschulen 
machte. Am 23. Mai wurde unter Beteiligung von rd. 150 Mit 
gliedern und deren Damen ein Ausflug nach Rauden unter- 
nommen, der zur vollsten Zufriedenheit verlief. Innere Ver- 
einsangelegenheiten wurden in einer Reihe von Vorstands- 


sitzungen und Sitzungen des technischen Ausschusses be- 
Sprochen, 


Ostpreufsischer Bezirksverein. Im abgelaufenen 


Vereinsjahr wuchs die Mitgliederzahl um 8 gegen das Vorjahr, : 


sodass der Verein jetzt 90 Mitglieder und 2 Teilnehmer zählt. 
In dieser Zeit wurden 14 Sitzungen abgehalten und ein 
Ausflug veranstaltet. Die durchschnittliche Teilnehmerzahl 
betrug 16, die höchste 26, die geringste 5. Mit Rücksicht auf 
das Wachstum des Vereines wurde ein neues Sitzungslokal 
gewählt, in welchem aufser den regelmäfsigen Versammlun- 
gen auch zweimal allmonatlich gesellige Zusammenkünfte mit 
Damen stattfanden. Ein Sommerfest und ein gemeinschaft- 
licher Ausflug zur Besichtigung der Marienburg hatten rege 
Beteiligung und frohen Verlauf. Die Sitzungen wurden aus- 
gefüllt durch Erledigung der Eingänge vom Hauptverein, 
zahlreiche technische Mitteilungen und eine Reihe von Vor- 
trägen, von denen die folgenden Erwähnung finden mögen: 
die Abwässer von Königsberg, Torffasergewebe und -gespinste, 
Photoskulpturen und farbige Photographien, der Stand des 
Molkereigewerbes in Ostpreufsen, Acetylen- & Fettgasbeleuch- 
tung, das Washington-Glühlicht, Explosion eines Schwungrades, 


Untersuchung einer liegenden, einfachwirkenden Dampf- 
maschine. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. Der Verein zählt 
heute 390 Mitglieder; neu aufgenommen wurden 19, es traten 
aus 13, gestorben sind 2 Mitglieder. Im Vereinsjahre fanden 
5 Vereinsversammlungen und 1 Ausflug statt. Die erste Ver- 
sammlung wurde am 12. März in Neunkirchen abgehalten und 
war von 38 Mitgliedern und 6 Gästen besucht. Die zweite 
Versammlung am 14. Mai in Saarbrücken vereinigte 46 Mitglie- 
der und 16 Gäste. Nach Erledigung des geschäftlichen Teiles 
wurde das Elektrizitätswerk der Strafsenbahnen im Saarthal be- 
sichtigt. Hierauf begaben sich die Mitglieder nach der auf der 
rechten Saarseite bei Malstatt liegenden, bergfiskalischen Was- 
serversorgungsanlage, wo die dort für Versuchszwecke ange- 
legten Feuerungen im Betrieb vorgeführt wurden. Am 11. Juli 
fand der Ausflug mit Damen nach der Ruine Gräfenstein im 
Pfälzerwalde statt. Ueber die Geschichte der Ruine hielt Hr. 
v. Horstig einen längeren Vortrag. Nach der Rückkehr durch 
den herrlichen Wald fand bei Gerstla in Kaltenbach ein Essen 
mit nachfolgendem Tanze statt. An der dritten Versammlung 
n Kaiserslautern nahmen 38 Mitglieder und 12 Gäste teil; es 
wurden Vorträge über Neuerungen in der Elektrotechnik und 
deren praktische Anwendung gehalten. Hierauf folgte die Be- 
sichtigung der Pfäiz. Nähmaschinen- und Fahrradfabrik vorm. 
Gebr. Kayser und im Anschluss daran die Besichtigung der 
Brauerei Jänisch. Die vierte Versammlung am 19. November 
in Burbach war von 61 Mitgliedern und 23 Gästen besucht. 
Nach Erledigung der umfangreichen, geschäftlichen Tages- 
ordnung wurde ein Vortrag über den Akkumulatorenbetrieb 
auf der Pfalzbahn gehalten und darauf das neue Gussstahl- 
werk in Burbach besichtigt. Auf der fünften Versammlung 
am 10. Dezember in Saarbrücken, mit welcher das Weihnachts- 
fest verbunden war, wurde die Vorstandswahl für das Jahr 
1900 vorgenommen.  Gemiüfs eines vorjährigen Beschlusses 
wurde bestimmt, die Abrechnung für 1899 und den Voran- 
schlag für 1900 in der ersten Sitzung des Jahres 1900 zur 
Vorlage zu bringen. Nach Erledigung des geschäftlichen 
Teiles begann die Weihnachtsfeier, die mit einem Festspiel 


eingeleitet wurde und mit einem gemeinschaftlichen Essen 
schloss. Auf der ersten Versammlung im Jahre 1900, am 
25. März in St. Johann-Saarbrücken, waren 48 Mitglieder und 
15 Gäste anwesend. Zunächst wurde das neue, seiner Voll- 
endung entgegengehende Werk der Firma Dingler, Karcher 
& Co. in St. Johann, Maschinenfabrik, Gussstahlfabrik, Eisen- 
und Metallgiefserei, besichtigt. Hierauf begaben sich die Ver- 
sammelten zu der im »alten Münchener Kindle anberaumten 
Sitzung, in welcher nach Erledigung der Vereinsangelegen- 


heiten ein Vortrag über neuere Fabrikbauten in Eisen- 
konstruktion gehalten wurde. 


Pommerscher Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder 
betrug am Ende des vorigen Jahres 158. Zur Zeit zählt der 
Verein 184 Mitglieder, es ist also ein Zuwachs von 26 Mit 
gliedern zu verzeichnen. Durch den Tod verlor der Bezirks- 
verein im letzten Jahre 2 Mitglieder. Die Zahl der ständigen 
Gäste beträgt jetzt 3. Die Vereinsgeschäfte wurden in $ 
Monatsversammlungen und 3 Vorstandssitzungen erledigt. Die 
Versammlungen waren durchschnittlich von 24 Mitgliedern 
besucht. Es wurden Vorträge über folgende Gegenstände 
gehalten: die Zusammensetzung und Verarbeitung von Mörtel 
besonders im Betonbau, der Umbau der städtischen Gasanstalt] 
und der Neubau der Gasanstalt II, das Verfahren bei Er 
richtung oder Veränderung genehmigungspflichtiger, gewerb- 
licher Anlagen, Mitteilungen über Unfälle an Fahrstühlen, 
Wasserbewegungen am Schiffskörper und Schiffswiderstand, 
geschichtliche Mitteilungen über die schlesische Zinkhüttenin- 
dustrie, Mitteilungen über die optische Werkstätte von Carl Zeifs 
in Jena sowie über einige technische Neuheiten (Präzisions- 
Gewindelehren, Porrosche Prismenfernrohre, stereoskopische 
Entfernungsmesser) mit Vorführungen, Mitteilungen über Ab- 
würmekraftmaschinen, Gründungen von Drehscheiben und Zen 
tesimalwagen, selbstthätige Gaszähler. Die vom Gesamtverein 
eingegangenen Rundschreiben wurden durch Ausschüsse be 
raten und in den Versammlungen vorgetragen. Ein tech 
nischer Ausflug fand statt nach der Stettiner Chamottefabrik 
vorm. Didier zur Besichtigung der Fabrik selbst und eines 
dort aufgestellten grofsen Modells einer Gasanstalt. Die Fa 
milienabende erfreuten sich der regsten Teilnahme. Die Feier 
des Weihnachtsfestes verlief unter grolser Beteiligung 297 
allgemeinsten Zufriedenheit. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. Seit dem 
vorjährigen Berichte ist die Zahl der Mitglieder von 436 auf 
479 angewachsen. Es wurden 6 Vereinsversammlungen und 
4 Vorstandsitzungen abgehalten; eine Versammlung wurde 
gemeinsam mit dem Rheinisch - Westtälischen Bezirksverein 
deutscher Chemiker veranstaltet. In den Sitzungen wurden 
die Vorlagen des Hauptvereines eingehend beraten; die Vor 
träge behandelten nachstehende Gegenstände: die neueren 
Stromverteilungsarten elektrischer Zentralanlagen, Fortschritte 
im Bau und in der Benutzung von Gasmaschinen, die Erne 
lung hoher Temperaturen durch Verbrennen von Aluminium 
und ein darauf beruhendes Schweifsverfahren, die Natur e 
Sonne und ihre Wärme, Zentrifugalgiefsverfahren. In Se 
6. Vereinsversammlung zu Oberhausen am 13. Dezember We? : 
die Neuwahl des Vorstandes vorgenommen. Am m 
fand unter Beteiligung von etwa 270 Mitgliedern und ped 
ein Ausflug zur Besichtigung des Schiffshebewerkes bei SÉ 
richenburg statt. Das Sommerfest wurde, ebenfalls nud S 
reicher Beteiligung, an den Ufern des Rheines gefeiert. 

Sächsischer Bezirksverein. Am Schlusse des en 
1899 ist ein Mitgliederbestand von 252, gegen 332 in eg 
handen. Die grofse Abnahme rührt von dem Gesamta her: 
des jetzigen Zwickauer Bezirksvereines mit 61 pe e 
aufserdem sind noch 10 Mitglieder ausgetreten, gae versand. 
Mitglieder aufgenommen. Im Berichtjahre wu i von 2 in 
sitzungen und 7 Monatsversammlungen abgehalten, ^) aufser 
Gemeinschaft mit der elektrotechnischen Gaelio n im Fe- 
der am 19. Mai stattgehabten Generalversammlung pes aufser- 
bruar wegen Austritt der Zwickauer Vereinigung dm im vor- 
ordentliche Generalversammlung angesetzt. Mi EST des 
aus festgesetzten Monatsversammlungen oe nseres Ver- 
Stiftungsfestes, eine andere infolge Besitzwechsels e duh 
einslokales aus, da ein anderes Lokal nicht rechtze AE nchlose 
werden konnte. In Vorträgen wurden behandelt: (o auf di 
Feuerung Bauart Wezel, der Einfluss der is die Dubiau- 
amerikanischen Lebéns- und Verk@hrsverhältniss®: 
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son-Getriebe und deren Anwendung, vom tropischen Tieflande 
zum ewigen Schnee. Zu 5 Vorträgen der elektrotechnischen 
Gesellschaft waren die sümtlichen Mitglieder unseres Ver- 
eines geladen. Die Ausschüsse berieten und erstatteten Berichte 
über Vorschläge zur Aufstellung von Normen zu Rohrleitungen 
für hohen Dampfdruck, über die Grundsütze für die Unter- 
suchungen von Dampfkesseln und Dampfmasehinen, über den 
Entwurf eines Gesetzes betreffend die Patentanwälte, über den 
Entwurf eines neuen Wasserrechtes und über die Vorschriften 
der kgl. sächsischen Regierung den Bau von Wasserrühren- 
kesseln betreffend. Das Stiftungsfest wurde am 17. Februar 
bei sehr zahlreichem Besuche festlich begangen. Unterstützun- 
gen wurden in 2 Fällen gewährt. Besichtigungen und Aus- 
flüge fanden nicht statt. 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. Der Ver- 
ein hatte zu Beginn des verflossenen Jahres 195 Mitglieder, 
durch den Tod und Verzug in andere Bezirke verlor er 8, 
neu eingetreten sind 11 Mitglieder, sodass der gegenwärtige 
Mitgliederbestand 19$ beträgt. Aufserordentliche Mitglieder 
besitzt der Verein nicht. Zwei grölsere Bezirksversamm- 
lungen wurden im abgelaufenen Jahre abgehalten: am 29. Ok- 
tober 1899 in Stassfurt und am 1. April 1900 in Dessau. 
An die Stassfurter Versammlung schloss sich ein grofser Ex- 
perimentalvortrag über Luftverflüssigung und Verwendung 
verflüssigter Luft an, und in der Dessauer Versammlung wurde 
ein Vortrag über die Goldgewinnung in Transvaal und ihre 
Beziehungen zur Dessauer Industrie gehalten, wobei besonders 
die Herstellung des Cyankaliums und dessen Verwendung bei 
der Goldgewinnung besprochen wurden. Von gröfseren Unter- 
nehmungen des Bezirksvereines ist ein Experimentalvortrag 
über neue Wunder auf dem Gebiete der Elektrizität und 
der Photographie in natürlichen Farben zu erwähnen, den 
die Ortsgruppe Stassfurt-Leopoldshall am 4. März 1900 veran- 
staltete. Die sonst übliche Sommerversammlung mit Damen 
fiel diesmal aus. Die Ortsgruppen haben sich weiter entwickelt 
und sind ihrer Aufgabe, eine grüfsere Annäherung der Mit- 
glieder, als bei Gelegenheit der grófseren Bezirksversamm- 
lungen möglich ist, herbeizuführen und die verschiedenen 
im Ingenieurverein behandelten Fragen besser zur Kenntnis 
des Einzelnen zu bringen, auch im abgelaufenen Jahre ge- 
recht geworden. 


Schleswig - Holsteinischer - Bezirksverein. Am 
1. Juni 1899 hatte der Verein 80 Mitglieder, von denen er im 
Laufe des Jahres 8 durch Tod und Austritt verlor, während 
14 Herren neu eintraten, sodass der Verein einen Zuwachs 
von 6 Mitgliedern zu verzeichnen hat. Die Vereinsgeschäfte 
wurden in 7 Versammlungen und 1 Generalversammlung er- 
ledigt, die im Durchschnitt von 22 Mitgliedern und Gästen 
besucht waren. Es wurden Vorträge über folgende Gegen- 
stände gehalten: Verhalten des Oeles im Speisewasser und 
die Mittel zu seiner Beseitigung, Entwicklung des Torpedo- 
bootbaues in der deutschen Marine, Fortschritte im Schiff- 
bau nach einem Vortrag von White, Abwärme-Kraftinaschinen, 
Verhalten von Kolbenringen, neueste Kommandoelemente auf 
Kriegschiffen, Braunkohle und ihre Destillationserzeugnisse. 
Die Vorlagen des Hauptvereines wurden teils gleich beraten, 
teils wurden sie besonderen Ausschüssen zur Vorberatung 
und Berichterstattung überwiesen. Aus den vom Haupt- 
verein für Vortrüge bereitgestellten Mitteln hat der Verein 
einen Betrag von 300 A beantragt und erhalten. Um nun 
die Vorträge auch den Mitgliedern zugänglich zu machen, 
welche den Versammlungen nicht beiwohnen können, hat der 
Verein beschlossen, die Versammlungsberichte in Zukunft zu 
drucken und sämtlichen Mitgliedern sowie den andern Be- 
zırksvereinen zu schicken. Infolge einer Anregung hat der 
Bezirksverein nach eingehenden Beratungen beschlossen, den 
Hauptverein einzuladen, die nächstjährige Hauptversammlung 
in Kiel abzuhalten. An geselligen Veranstaltungen ist das 
Stiftungsfest zu erwähnen, welches am 3. März durch einen 
Herrenabend gefeiert wurde und bei zahlreicher Beteiligung 
einen guten Verlauf nahm. 


Siegener Bezirksverein. Die Mitgliederzahl, welche 
am 1. Juni 1899 noch 111 betrug, ist auf 133 gestiegen. Der 
Verein verlor 2 Mitglieder durch den Tod und 4 durch Ver- 
änderung ihres Wohnortes, während 28 Mitglieder neu auf- 
genommen wurden. Es fanden 8 Sitzungen mit Vorträgen 


bei einem durchschnittlichen Besuch von 49 Personen statt. 
Die gröfste Zahl der Zuhörer betrug 100, die kleinste 18. Die 
Themata der gehaltenen Vorträge lauteten: Eine Reise um 
die Welt, Automobile, das Patent-, Gebrauchsmuster-, Waren- 
zeichen- und Musterschutzgesetz, Neuerungen bei Kupolöfen 
für Eisengiefsereien, Erfindungen und Entdeckungen auf tech- 
nischem Gebiete im 19. Jahrhundert, die rauchverzehrenden 
Feuerungen, die Erzielung hoher Temperaturen durch Ver- 
brennen von Aluminium, die Anwendung von Pressluftwerk- 
zeugen in der Eisenindustrie, die elektrische Beleuchtung des 
Bahuhofes Siegen. Zur Vorbereitung der Vereinssitzungen 
waren 8 Vorstandsitzungen erforderlich. Aufser den Vereins- 
sitzungen mit Vorträgen fanden 2 technische Ausflüge statt, 
der erste am 2. August 1399 zur Besichtigung der Walzen- 
giefserei von Kölsch & Cie., der neuen Walzengiefserei von 
Gontermann in Marienborn und des städtischen Krankenhauses, 
der zweite am 2. Mai d. J. nach Creuzthal zur Besichtigung 
der Hochofenanlage des Köln-Müsener Bergwerks-Aktien-Ver- 
eines sowie des Puddel- und Drahtwalzwerkes H. A. und W. 
Dresler. Am 4. August 1599 fand eine gesellige Zusammen- 
kunft in der Erholung statt zu Ehren des Ausfluges von 
16 Studirenden der Technischen Hochschule in Stuttgart unter 
Führung von Professor Lueger. 


Teutoburger Bezirksverein. Die Zahl der ordent- 
lichen Mitglieder hat sich von 70 auf 74 und die der aufserordent- 
lichen Mitglieder von 14 auf 15 erhóht. Im Laufe des Jahres 
fanden 9 Versammlungen statt, welche im Durchschnitt von 
14 Mitgliedern und 4 Gästen besucht waren. Vorträge und 
Besprechungen wurden über folgende Gegenstände gehalten: 
Der gegenwärtige Stand der Versuche über Telegraphie ohne 
Draht und die elektrische Telegraphie der amerikanischen 
Schiffe auf hoher See, die Arten der Klärung städtischer 
Abwässer, Mitteilung über eine amerikanische Riemenver- 
bindung, Bericht über die Vorschriften der sächsischen Re- 
gierung über den Bau von Wasserróhrenkesseln und die da- 
gegen ergangene Petition der Róhrenkesselfabrikanten, Mit- 
teilungen über die Werkzeuge zur Prüfung der Genauigkeit 
der Bearbeitung von Maschinenteilen, elektrische Centrale und 
Strafsenbahn in Bielefeld. Die vom Hauptverein überwiesenen 
Vorlagen wurden zumeist in Ausschüssen beraten und in deu 
Monatsversammlungen erledigt. 

Thüringer Bezirksverein. Der Verein hat 8 Monats- 
versammlungen abgehalten, die von 160 Mitgliedern und 21 
Gästen besucht waren; der Vorstand hat in 10 besonderen 
Sitzungen die Vorlagen vorberaten. Am 16. Juli v. J. fand 
ein Ausflug nach Zórbig statt zur Besichtigung der mecha- 
nischen Weberei von Schotte & Mossdorf und der Orgelbau- 
anstalt von Rühlmann; an diesem Ausflug nahmen auch 
Damen teil. Vorträge wurden gehalten über: den Un- 
gleichförmigkeitsgrad von Dampfmaschinen, Heizwertbestim- 
mungen, elektrische Bogenlampen und ihre Anwendung, die 
Brennfarbe der Ziegelthone und ihren Einfluss auf die Wahl der 
Ofenbauart. Die Sitzungsberichte erhielten alle Mitglieder des 
Bezirksvereines regelmäfsig übersandt. Das 39. Stiftungsfest 
wurde in herkömmlicher Weise mit den Damen gefeiert. 

Westfälischer Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder 
beträgt zur Zeit 296 gegen 255 im Vorjahre. 3 Mitglieder 
wurden dem Verein durch den Tod entrissen. Es fanden 11 
Vereinsversammlungen einschliefslich der Generalversammlung 
mit einem durchschnittlichen Besuch von 67 Personen statt. 
6 Ausschüsse waren an der Vorbereitung und Erledigung 
der Vereinsgeschäfte thätig. Vorträge wurden gehalten und 
technische Mitteilungen gemacht, u. a. über Andrees Ballon- 
fahrt, Regulirung der Dampfmaschinen, Reise um die Erde, 
elektrische Signalisirung der Gleiswege, Streckmetall, Ver- 
schiebebahnhöfe und Gleisbremsen, Acetylenbeleuchtung und 
deren Kosten, Versuche mit Gichtgasmotoren, die Photogra- 
phie in Wissenschaft und Kunst, Aussichten des elektrischen 
Vollbahnbetriebes, den Simplontunnel. Unter starker Beteili- 
gung der Mitglieder fand am 19. Juli 1899 ein Ausflug nach 
Zeche Preu(ísen statt, ebenso am 1. November 1899 ein solcher 
nach Henrichenburg, wo nach Empfang des Kölner Bezirks- 
vereines eine gemeinsame Besichtigung des Schiffshebewerkes 
und anschliefsend des Dortmunder Hafens und der Dortmunder 
Union vorgenommen wurde; am 25. Januar 1900 wurde auf 
dem Hörder Hochofenwerk die mit Hochofengas__betriebene 
Kraftmaschinenanlage besichtigt. Geselligen Zwecken: diente 
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ein kleines Winterfest mit Theateraufführung, das stark besucht 
war und vielen Beifall fand. 


Westpreufsischer Bezirksverein. Der Verein hatte 
&m 8.Mai 1899 126 ordentliche und 12 aufserordentliche Mit- 
glieder. Ausgeschieden sind im -Laufe des Berichtjahres 9 
ordentliche und 1 aufserordentliches Mitglied. Neu einge- 
treten sind 15 ordentliche Mitglieder, sodass dem Verein am 
14. Mai 1900 132 ordentliche und 11 aufserordentliche, zu- 
sammen 143 Mitglieder angehürten. Im Berichtjahre fanden 
13 Sitzungen statt, die von 11 bis 23 Mitgliedern besucht 
waren und in welchen folgende Vortrüge gehalten wurden: 
die Enteisenung von Grundwasser, die Berechnung von 
Z-Eisen, Gas-Fern- und Selbstzünder, die Bewegung der 
Luft in den Ventilationskanälen und in den Rauchschorn- 
steinen, das Leitungsnetz der elektrischen Zentrale in Danzig 
und die Hausinstallationen, das Binden von Fabrikschorn- 
steinen, das neue Wasserwerk in Danzig, Segelschiffe. Aufser 
geschäftlichen und technischen Mitteilungen wurde der Bericht 
des Ausschusses über die Pensionskasse für die Beamten des 
Vereines deutscher Ingenieure durchberaten. An die Tech- 
nische Hochschule zu Berlin wurde zu ihrer Hundertjahr- 
feier eine Glückwunschadresse abgesandt, wofür der Bezirks- 
verein vom Rektor und Senat derselben ein Dankschreiben 
erhielt; auch wurde ihm ein Exemplar »Chronik der kgl. Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin 1799 bis 1899« verehrt. Im 
Winter fanden 2 Feste mit Damen statt, von denen das zweite 
am 3. Februar zugleich als S. Stiftungsfest des Westpreufsi- 
schen Bezirksvereines gefeiert wurde. 


Württembergischer Bezirksverein. Die Mitglieder- 
zahl betrug am 1. Juni 1900 862; 11 neue Mitglieder waren vor- 
gemerkt. Es fanden vom Juni 1599 bis Juni 1900 9 ordentliche 
Monatsversammlungen statt, die von 47 bis 268 Mitgliedern und 
Gästen besucht waren; aufserdem' wurde am 19. November 1899 
die Jahresversammlung abgehalten, an die sich aus Anlass der 
Ueberreichung der Ehrenmitgliedurkunde an Hrn. C. v. Bach 
ein Festessen anreihte und die durch einen mit musikalischen 
Vorführungen und Ball verbundenen Familienabend abschloss. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Der Familienausflug führte im verflossenen Jahre 150 Mitglieder 
und Gäste nach Ostrach, Ulm und Geislingen. Technische 
Ausflüge fanden statt nach: Manzell am Bodensee zur Besich- 
tigung der schwimmenden Halle des vom Grafen v. Zeppelin 
konstruirten Luftfahrzeuges. nach Lauffen a/N. zur Besichti 
gung des Zementwerkes und dessen Calciumkarbidfabrik. In 
Stuttgart wurden besichtigt: der Operationssaal der kel, Tier 
ärztlichen Hochschule und die Aktienbrauerei Wulle. In den 
Sitzungen wurden aufser Vereinsangelegenheiten folgende 
Gegenstände in Vorträgen und technischen Mitteilungen be 
handelt: The Niagara Falls Hydraulic Power and Manuty- 
turing Company, Hochbahnkrane zum Umladen und Aufstapeh 
von Massengütern, Beobachtungen bei einer Reise um di 
Erde, Mitteilung über den hydraulichen Operationstisch der 
kgl. Tierärztlichen Hochschule zu Stuttgart, Mitteilungen über 
den Aufzug für Bodenseeschiffe bis zu 250 t Gewicht in der 
Werft der kgl. Württembergischen Eisenbahnverwaltung zu 
Friedrichshafen, ein Pumpwerk des Rhein-Marne-Kanales, die 
maschinelle Einrichtung einer modernen Portlandzementfabrik, 
die wirtschaftlichen und sozialen Lebensbedingungen der 
Heizer des Donaukreises,$Wachstum des Wohlstandes unserer 
industriellen Bevölkerung, Unfall an einem Dampfkessel, 
Elastizität und Festigkeit hochwertigen Gusseisens, Verbin- 
dung schmiedeisener Rohre mit Flanschen aus Stahlguss zu 
Dampfleitungen für hohen Druck, Einfluss des bürgerlichen 
Gesetzbuches auf den gewerblichen Arbeitsvertrag, Distanr 
messer von Fiske, die Elektrolyse von Alkalichloridlösunge 
in der industriellen Praxis, einige Wohlfahrtseinrichtungen 
der Firma Krupp. 

Zwickauer Bezirksverein. Da im Sommerhalbjahr 
überhaupt keine Sitzungen stattfinden, hat der am 5. Juli vori- 
gen Jahres gegründete Bezirksverein nur 4 Sitzungen im 
Winterhalbjahr abhalten können, die durchschnittlich von 
20 bis 30 Mitgliedern besucht waren. Es wurden die Ein- 
gänge vom Hauptverein und anderen Bezirksvereinen beraten 
und dann aus dem Kreise der Mitglieder kleinere Vorträge 
gehalten oder Fragen aus der neueren Technik behandelt, an 
die sich meistens ein längerer Meinungsaustausch anschloss. 


Die Weltausstellung in Paris 1900. 


Folgende Kongresse, deren Besuch für unsere Leser 
von Wert sein könnte, werden in Paris im Laufe dieses 
Sommers abgehalten: 
vom 9. bis 15. Juli: Motorwagen (Automobilisme). 
vom 9. bis 16. Juli: Prüfungsmethoden für Baumaterialien 
(Méthodes d'essai des matériaux de construction) 

vom 16. bis 18. Juli: Ueberwachung von Dampfapparaten 
(surveillance et securité en matiére d'appareils à 
vapeur) | 

vom 16. bis 23. Juli: Rettungswesen (Sauvetage) 

vom 19. bis 21. Juli: Schiffbau (Architecture et construction 
navales) 

vom 19. bis 25. Juli: angewandte Mechanik (Mécanique appli- 
quée) 

vom 23. bis 28. Juli: Handel und Industrie (Commerce et l'In- 
dustrie) 
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vom 23. bis 28. Juli: gewerblicher Rechtschutz (Propriété in- 
dustrielle) 

vom 28. Juli bis 3. August: Schiffahrt (Navigation) 

vom 6. bis 11. August: technisches Unterrichtswesen (l'En- 
seignement technique, commercial et industriel) 

vom 6. bis 12. August: Physik (Physique) 

vom 18. bis 25. August: Elektrotechnik (Electricité) 

vom 3. bis 5. September: Gasindustrie (Gaz) 

vom 10. bis 13. September: Erfinderschutz (Associations d'in- 
venteurs) 

vom 10. bis 13. September: Strafsenbahnen (Tramways) 

vom 20. bis 29. September: Eisenbabnwesen (Chemins de fer) 


vom 18. bis 19. September: Herbst Versammlung des Iron 
and Steel-Instituts. 
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port- und Ingenieurwesen auf dem Marsfelde (s. Plan) inner- 
halb der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke (Gruppe VI 
Klasse 29) ein Raum zur Verfügung, wo ihnen wochen- 
täglich von 9!/, bis 12 und von 2 bis 5 Uhr Gelegenheit 


ue 
haus (Münchner Spatenbräu) auf dem Marsteld an dr a 
de Suffren werden in den Vormittagstunden M REN 
12 Uhr für die Mitglieder des Vereines deutscher Ing 
Plütze bereit gehalten. 


í Berlin 8. 
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